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Навстречу 30-летию Победы 








За нашу Советскую Родину! 



Страницы 

фотолетописи 

1941 



День 7 ноября 1941 года в Москве был морозным и снежным. На подступах к 
столице шли ожесточенные бои. Прямо с парада» посвященного 24-й годовщине 
Великого Октября» с Красной площади войска уходили на фронт (фото 1). Ни мете- 
ли» ни бомбежки не могли остановить движение автомобилей по зимней Ладоге -- 
легендарной «Дороге жизни» (фото 2). Работали автомобилисты и в спецслужбах. 
Вот наши бойцы устанавливают громкоговоритель ближе к переднему краю вра- 
жеских позиций» чтобы сказать правду о войне (фото 3); связисты во главе с лей- 
тенантом В. В. Петровым прокла^івают телефонную линию (фото 4); комсомольцы- 
мотоциклисты Д. Жигулин и X. Хачатурян доставляют донесение (фото 5). 
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РОДНАЯ АРМИЯ 

Пятьдесят семь лет отделяют нас от фев- 
раля 1918 года, когда молодые полки Крас- 
ной Армии одержали первые победы над 
врагами только что родившегося тогда 
единственного в мире социалистического 
государства. С тех пор Советские Воору- 
женные Силы на протяжении всей своей 
славной истории выступали и выступают мо- 
гучим, надежным стражем завоеваний Ве- 
ликого Октября, мира и безопасности на- 
родов. 

Бессмертной славой покрыли свои бое- 
вые знамена Советская Армия и Военно- 
Морской Флот в сражениях Великой Оте- 
чественной войны, длившейся 1418 дней и 
ночей. Сегодня, в преддверии 30-летия 
Победы, одержанной над злейшим врагом 
человечества — германским фашизмом и 
японским милитаризмом, мы еще и еще 
раз выражаем слова благодарности нашей 
Коммунистической партии — вдохновителю 
и организатору разгрома врага, всем на- 
шим воинам, труженикам тыла, которые не 
щадили ни сил, ни жизни для защиты Ро- 
дины. 

Сменяются поколения, движется жизнь. 
Ныне наши армия и флот оснащены мощ- 
ным ракетно-ядерным оружием, быстро- 
ходными танками, артиллерией и другой 
новой техникой. Советские воины, среди 
которых подавляющее большинство воспи- 
танники ДОСААФ, бдительно несут бес- 
сменную боевую вахту на земле, в воздухе 
и на море. Это неодолимая сила. 

Как бы ни отделяло нас время от грозо- 
вых лет Великой Отечественной, они всегда 
останутся в памяти народной. Страницы 
фотолетописи, которыми открывается этот 
номер журнала, посвящены фронтовым во- 
дителям, автомобилю на войне. Начинаем 
летопись с самого тяжелого для страны го- 
да — 1941-го. Не много сохранилось фото- 
графий этого периода, отображающих бое- 
вые действия автомобилистов. Центрально- 
му государственному архиву кинофотодо- 
кументов СССР удалось подобрать несколь- 
ко, на наш взгляд, интересных кадров. Пуб- 
ликуя их, редакция выражает благодарность 
сотрудникам архива. 

Фотолетопись будет продолжена в сле- 
дующих номерах журнала. В ней будут ис- 
пользованы также кадры из архивов веду- 
щих фронтовых корреспондентов. 
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Воспитанники ДОСААФ — в армии 



ОНИ ЗАСЛУЖИЛИ 

это ПРАВО 



7 ноября, в день 57-й годовщины Ве- 
ликой Октябрьской социалистической ре- 
волюции, в столице нашей Родины Моск- 
ве состоялся традиционный военный па- 
рад. 6 102-й раз прошли по Красной 
площади торжественным маршем свод- 
ные батальоны, боевая техника, де- 
монстрируя несокрушимое могущество 
Советских Вооруженных Сил. В числе 
тех, кто управлял грозными танками, мо- 
гучими ракетными тягачами, быстроход- 
ными бронетранспортерами и други- 


ми машинами, было немало воинов, обу- 
чавшихся ранее в клубах и школах пат- 
риотического оборонного Общества. 

Вот что рассказал по просьбе редак- 
ции военный журналист старший лейте- 
нант В. ГАТИЛИН о воспитанниках 
ДОСААФ водителях бронетранспорте- 
ров — рядовых Александре Петрове и 
Юрии Кобыльникове, которые удостои- 
лись почетного права провести боевые 
машины в парадном строю. 


Если судить о них по внешности, сра- 
зу и не различишь, скажешь — родные 
братья. Оба русоволосые, голубогла- 
зые. И словно рожденные для армей- 
ского строя: подтянутые, собранные. На 
строевом плацу не уступят друг другу 
ни в печатании шага, ни в солдатской вы- 
правке. Схожи они не только внешне... 

Нет, Александр Петров и Юрий Ко- 
быльников не братья и даже не даль- 
ние родственники. Саша прибыл в гвар- 
дейское мотострелковое подразделение 
из Смоленской области, там в автомото- 
клубе ДОСААФ выучился на водителя, 
да так, что после недолгой дополнитель- 
ной подготовки ему доверили броне- 
транспортер — машину сложную, мощ- 
ную, высокопроходимую. 

Юрий Кобыльников призван в армию 
годом позже, после окончания рязан- 
ского областного автомотоклуба 
ДОСААФ. Правда, не сразу после выпу- 
ска: некоторое время он поработал за 
рулем грузовика в совхозе, и там ему 
удалось закрепить водительские навы- 
ки. И это тоже пригодилось теперь, ког- 
да он стал управлять бронетранспорте- 
ром. 

Познакомились мы с Юрой во время 
одной из тренировок на парадной пло- 
щадке. Настроение тогда у него было 
неважное: не давалась синхронность дви- 
жения в колонне — то отстанет на не- 
сколько сантиметров, то чуть вырвется 
вперед. Парад-то для него первый, вот 
и волновался. 

После парада Юрий рассказывал: 

— Так сильно хотелось поглядеть вок- 
руг — на трибуны мавзолея, на празд- 
ничное убранство Красной площади, а 
ничегошеньки не увидел. Только колеса 
соседа слева и впереди идущую ма- 
шину. 

У Александра Петрова опыта в служ- 
бе побольше. Он уже давно классньій 
специалист. Бронетранспортер вел по 
Красной площади второй раз. Спраши- 
ваю, как он чувствовал себя за рулем. 

— О старых-то ощущениях уж не пом- 
ню точно, а недавние? Собранность, от- 
ветственность, чувство локтя товарища... 
Да что тут спрашивать, — помолчав, до- 
бавил он, — ведь сами знаете: наши 
подразделения всегда открывают парад 
механизированных колонн, 56-й раз про- 
шли они по Красной площади. И всегда 
отлично! 

Верно, я уже многое знал о солдатах, 
сержантах, офицерах Гвардейской мото- 
стрелковой Таманской Краснознаменной, 
ордена Суворова дивизии имени М. И. 
Калинина, которым было доверено за- 
нять места в парадных расчетах. Рядом с 
Юрием Кобыльниковым и Александром 
Петровым вели свои машины гвардии 
рядовые Аркадий Берестов, Евгений Кор- 
нев, Николай Сажин, Иван Бражников, 
гвардии старший сержант Владимир Ма- 
реев, в недавнем прошлом тоже вы- 
пускники клубов и школ оборонного Об- 
щества. 

Они завоевали право участия в пара- 
де, добившись высокого звания отлич- 
ника боевой и политической подготовки. 
А такое звание достается нелегко. Мно- 
гие месяцы подразделения мотострел- 
ков сверяли свой шаг по правофланго- 
вым всеармейского социалистического 


Боевая техника проходит по Красной 
площади (фото ТАСС). 
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соревнования. Офицеры делали упор на 
глубокое освоение техники, полевую вы- 
учку, отработку нормативов в сложных 
условиях. Особенно много дали мото- 
стрелкам тактико-огневые тренировки, 
которые всегда проводились за преде- 
лами полигона, на незнакомой местно- 
сти. Мотострелки решали самые разно- 
образные огневые задачи, учились по- 
ражать внезапно появляющиеся цели, со- 
вершать стремительные маневры. 

От водителя бронетранспортера в та- 
ких условиях требуется многое. Припо- 
минается одно из тактических учений, в 
котором участвовал гвардии рядовой 
Александр Петров. Зима, мороз. Внача- 
ле подразделение находилось в оборо- 
не, тщательно укрылось, замаскирова- 
лось. Наступление «противника» оно от- 
било успешно. Поступил приказ нанести 
контрудар. Преодолевая сугробы, в бой 
ринулись бронемашины, артиллерия. В 
вихрях снега движется транспортер, ко- 
торым управляет Петров. На опушке ле- 
са остановка. Наводчик ведет прицель- 
ный огонь по «противнику». Снова сме- 
на позиции. Теперь надо вести огонь с 
ходу. В движении вся надежда на води- 
теля. От его умения, смекалки, вынос- 
ливости зависит часто выполнение бое- 
вой задачи. Так было и на этот раз. 
Александр ведет машину по заданным 
ориентирам. Лощина, за ней высота. Что 
там мелькнуло? Мишень? И в этот миг 
разом ударили очереди. Это стреляют 
автоматчики. 

Вот по приказу командира они спе- 
шиваются — у них своя задача. Теперь — 
быстрее БТР в укрытие, вести наблюде- 
ние, скрытно маневрировать... 

Командир тогда дал высокую оценку 
действиям водителя. Но комсомолец 
Петров не успокоился на достигнутом. 
После недавнего парада он сообщил, 
что в подразделении многие солдаты и 
сержанты, в том числе и он, овладели 
смежными специальностями, добились 
полной взаимозаменяемости. 

— И вообще все у нас как в крепкой 
семье: и радости и трудности делим, 
войсковым товариществом дорожим, — 
говорил Александр. 

Мне не довелось быть на полевых за- 
нятиях, в которых участвовал гвардии 
рядовой Юрий Кобыльников. Но о его 
успехах рассказывают командиры, това- 
рищи: «Дисциплинированный, энергич- 
ный, технику знает и любит. Бронетран- 
спортер водит мастерски». Еще подчер- 
кивали одну черту в характере солдата: 
высоко ценит дружбу, всегда готов по- 
мочь товарищу. 

Теперь мне, вероятно, не требуется 
расшифровывать фразу о том, что Алек- 
сандр Петров и Юрий Кобыльников схо- 
жи не только внешне. Можно лишь до- 
бавить к сказанному: оба они комсо- 
мольцы, оба тепло отзьіваются о своих 
командирах и с благодарностью вспоми- 
нают о первых наставниках — препода- 
вателях автомотоклубов, где приобщи- 
лись к автомобилю, к мотору. 

...Каждый парад на Красной площа- 
ди — это демонстрация могущества на- 
шей армии, демонстрация отличной вы- 
учки воинов. Боевая выучка — это боль- 
шой и напряженный труд: подъемы по 
«тревоге», бессонные ночи, полигоны, 
стрельбища, многокилометровые мар- 
ши... Успехами в воинском труде и 
встречают сегодня 57-ю годовщину Со- 
ветских Вооруженных Сил таманцы, так 
готовятся они встретить 30-летие вели- 
кой Победы. 



Книжная полка 



О ТАНКАХ 
И ТАНКИСТАХ 


Впервые увидели его жители Нижнего Новгорода. С треском и дымом двигался 
он от Сормова к Канавину. Кто-то громко крикнул: 

— Глядите, танк! 

Вели его два человека, одного из них сормовичи знали: это был Иван Христиа- 
нович Гаугель старший инженер «Центроброни» на заводе, бывший моряк, душа 
строительства бронепоездов. В поселке Вариха машина легко прошла через полу- 
сгоревший дом, неподалеку от горы Голетьі пересекла болотистый участок, а потом 
успешно преодолела подъем на гору... 

Производство советских танков началось в Сормове по инициативе Владимира 
Ильича Ленина. В ноябре 1920 года первенец, получивший имя «Борец за свободу 
тов. Ленин», закончил государственные испытания. Вслед за ним еще четырнадцать 
машин «Парижская коммуна», «Илья Муромец», «Красный боец»... 

Такими сведениями заполнены первые страницьі вышедшей не так давно книги 
«Удар и защита»*, обращенной к молодежи, к тем, кто любит технику, кто готовится 
стать вооруженным защитником Родины. 

Разделы «Броневые силы Республики», «В огне войны», «Рубежи сорок первого», 
«У стен Сталинграда», «Цитадель», «Дуэль с «королевскими тиграми», «Танк Побе- 
ды» говорят сами за себя. Тут вся боевая история наших «воинов в броне» — 
сражения на завершающих этапах гражданской войны, республиканская Испания, 
Хасан, Халхин-Гол... Здесь в рисунках образцы танков разных лет, начиная с семей- 
ства БТ и кончая современными. 

Много замечательных страниц посвящено героической летописи, созданной тан- 
кистами в Великой Отечественной войне, и боевым машинам, на которых они громи- 
ли врага. Легендарный Т — 34, целые семейства КВ, ИС. 

^|Наши бронетанковые войска, как и все советское воинство, с честью выполнили 
свой долг перед Родиной, — пишет в книге маршал бронетанковых войск Герой 
Советского Союза А. X. Бабаджанян. — Вклад, который внесли они в дело победы, 
высоко оценила Родина. Все танковые армии, 21 танковый и механизированный кор- 
пус из 38, а также многие бригады и полки были преобразованы в гвардейские. 
250 тысяч танкистов награждены орденами и медалями, 1142 из них удостоеньі зва- 
ния Героя Советского Союза. 16 танкистов стали дважды Героями Советского Со- 
юза». 

Читаем книгу дальше. Тут развитие танковых войск в послевоенный период. Новая 
боевая техника — — Т 54, Т — 55. Плавающие танки. Вот главы о полевой выучке, 
крупных маневрах — кузнице боевого мастерства. Но книга не только о танках и 
танкистах — есть в ней разделы, которые рассказывают о зарождении и развитии 
колесных и гусеничных бронетранспортеров, о людях, их создавших. Взгляните на 

— «Руссо-Балт», на «Путиловца» или на четырехколесный БТР — 60ПА — все это 
этапы автобронестроения и применения техники в бою. 

В авторском коллективе сборника «Удар и защита» — — маршалы бронетанковых 
войск и военные журналисты, инженеры и писатели, поэты, фотокорреспонденты, 
художники. На двухстах с небольшим страницах — 175 иллюстраций. Яркий, образ- 
ный язык. Скромное, со вкусом оформление. 

В кратком обращении к юному читателю, призывнику — будущему воину, кото- 
рым открывается сборник, есть такие слова: 

«Завтра тебя вызовет военком. Седой полковник с планками фронтовых наград 
спросит тебя о выборе рода войск. 

Скажи ему, что ты выбрал... 

Впрочем, подожди... Прочитай до конца эту книгу...» 

Добавим от себя: открыв первую страницу «Удара и защиты», вы уже не ото- 
рветесь, пока не дойдете до последней. 

А. БАБЫШЕВ 


Изд-во ЦК ВЛКСМ «Молодая гвардия*. М.. 1974, тираж 100 000. стр. 208 це- 
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По адресам героев-водителей 
Экспедиция журнала «За рулем» 


Кр«с»о*^'' і^рооогам 
Сдта Трч с «А*с»о« 


иАРШРУТЫ: 

— — АявлціюимІ 
■ -■ ЛатомобіАмѵІ 

МОТОЦЖЖАГТЖЧІ 





Сначала был воздушный рейс Моск- 
ва — Чита. Потом армейским «газиком» — 
до поселка Дарасун. Я и сейчас вижу, 
как навстречу с востока на запад идут 
груженые товарные поезда. На восток, 
на самый отдаленный Любавинский руд- 
ник едут забайкальские шоферы. В 
дождь, пургу, триста, четыреста кило- 
метров по тяжелым дорогам. Не привы- 
кать. А он и не забайкалец, Ваня Крю- 
ков, приехавший пареньком из Белорус- 
сии в годы коллективизации в Красно- 
ярский край. Здесь стал шофером. И 
судьбу свою встретил тут же. Отсюда по- 
шел на военную службу. О Забайкалье 
разговор особый. Все решило письмо от 
однополчан. «Приезжай, Ванек, в наши 
края», — звали друзья. И приехал он с 
семьей в не известный ему ранее Дара- 
сун, и стал забайкальцем. Навсегда. 

Те, кто в сорок первом, сорок втором 
уезжал из Дарасуна, не узнали бы сей- 
час старого шахтерского поселка. Новые 
улицы, многоэтажные дома. Бежит дет- 
вора в среднюю школу. Ей и невдомек, 
что до войны здесь была единственная— 
начальная. Новая смена рабочих трудит- 
ся на реконструированном заводе гор- 
ного оборудования. А после работы — 
отдых в благоустроенных квартирах. Да- 
расунцы знают, что преобразования в 
поселке — большая заслуга Ивана Иг- 
натьевича Крюкова, который долгие го- 
ды бессменно возглавлял поселковый 
Совет депутатов трудящихся. 

Не так давно Иван Игнатьевич ушел 
на заслуженный отдых. Но это лишь 
официальное его положение. А как на 
самом деле? Идут и идут люди к быв- 
шему председателю. У него я застала 
директора совхоза «Дарасунский» П. Ф. 
Белова. Часто захаживает к своему ста- 
рому товарищу — то прошлое вспом- 
нить, то посоветоваться. Более полуто- 
ра десятков лет Иван Игнатьевич зани- 
мался в поссовете и сельскохозяйствен- 
ными вопросами. Сам водитель, он хо- 
рошо понимал роль техники на посев- 
ной, на уборке. Потому его анализ ра- 
боты всегда оказывался верным на 
практике. Нередкий гость у Крюковых и 
заведующий промышленно-транспорт- 
ным отделом райкома партии Анатолий 
Иванович Павлов. Четыре года прорабо- 
тал он заместителем Ивана Игнатьевича 
и, по его словам, многому научился у 
опьітного, деловитого и принципиально- 
го председателя. Теплые слова в адрес 
Ивана Игнатьевича услышишь в поселке. 

Уже давно повелось так, что в Забай- 
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калье уважение к автомобилю особое. 
Рудники, прииски разбросаны, добрать- 
ся от одного к другому — дело нелег- 
кое, даже на лошади. А вот автомо- 
биль мигом домчит. И помнит Юзеф 
Каберский, что шофер в Дарасуне был 
чуть ли не в таком же почете, как ныне 
космонавт. 

Каберский учился в четвертом классе, 
когда к ним в школу пришел Иван Иг- 
натьевич Крюков. Конечно, мальчишки 
и девчонки слышали от взрослых, что в 
их поселке живет Герой Советского Сою- 
за, что он работает автомехаником. Но 
внешность этого человека не могла убе- 
дить, что перед ними именно тот Крю- 
ков, который пол-Европы исколесил на 
автомобиле по огненным дорогам вой- 
ны, который под градом снарядов и 
пуль за семь дней осени 1943 года пе- 
реправив моторным катером на правый 
берег Днепра 2465 бойцов, 47 орудий, 
самоходную пушку и 3570 килограммов 
боеприпасов. 

Конечно, Иван Игнатьевич сам этих 
цифр не упоминал, когда рассказывал 
ребятишкам о боях за Днепр, за осво- 
бождение Киева, где он особенно отли- 


чился. Любознательная, дотошная детво- 
ра окольными путями разузнала о под- 
виге Крюкова. Заводилой поиска фактов 
и документов о воинах-земляках был 
Юзеф. И может быть, он не знал тогда, 
как та, первая встреча с Крюковым 
повлияет на его, Юзефа, жизненную 
судьбу. 

Мы сидим в кабинете теперешнего 
председателя Дарасунского поссовета 
Ю. П. Каберского. Вот уж действительно 
коллеги вдвойне. Юзеф Петрович остал- 
ся верен своему слову: окончив школу, 
пошел на курсы ДОСААФ, стал шофе- 
ром, отслужил в армии и вернулся в 
родное автохозяйство. А недавно сме- 
нил он Крюкова на посту председателя 
поселкового совета. Вот вам прямое про- 
должение традиций, преемственность! 

Сидим, неторопливо беседуем. Прош- 
лое оживает на наших глазах. 

— В конце зимы сорок второго, — 
рассказывает Крюков, — попал я со сво- 
им автомобилем в батальон, где чуть не 
половина солдат были из Забайкалья. 
Крепкие, дружные ребята. Бросили нас 
в верховья Дона не Воронежский фронт. 
Обстановка крутая. Гитлеровцы жмут 
нещадно. Но и мы уже научились вое- 
вать основательно. Как раз в те дни 
крупное наступление готовилось. Мы, 
шоферы, сутками не спали — возили 
боеприпасы, оружие, другие грузы. Вью- 
ги, метели начались, дороги замело на- 
чисто. Танки волокушами разгребали 
снег, а колесная техника — за ними. 
Часто застревали. Тогда в ход шли лопа- 
ты... Взаимовыручка, сноровка, да и фи- 
зическая закалка здорово помогали. Вы- 
таскивали друг друга из снега. 

— Ну а катеристом-то как стали? — 
спрашиваю Крюкова. 

— Это немного позже произошло, ког- 
да перевели на ЗИС — 5, в 15-й отдельный 
моторизованный понтонно-мостовой ба- 
тальон — возил на автомобиле понтон- 
ное оборудование для переправ, а если 
требовала обстановка, катером управ- 
лял. 

Как-то незаметно, само собой разго- 
вор переключается на события осени со- 
рок третьего, оживают рассказы о дне- 
провских переправах, букринском плац- 
дарме, где понтонерам-мостовикам до- 
сталось, пожалуй, больше, чем кому бы 
то ни было из солдат, форсировавших 
полноводную и бурную реку. 

Оставив руль ЗИС — 5, шофер Крюков 
на БМК — 70 буксирует паром с боевой 
техникой, снарядами, с людьми. Пенит- 
ся, бурлит река, то и дело взлетают 
вверх столбы воды от разрывов снаря- 
дов и мин, которыми бьет враг с пра- 
вого берега. Во время одного из рей- 
сов осколками разорвавшегося снаряда 
пробило понтон, паром начал крениться. 
Передав управление катера помощнику, 
Крюков быстро заделал пробоины и вы- 
вел катер с паромом из зоны обстрела. 

«Сколько же опасной работы выпало 
на солдатскую долю Ивана Крюкова и 
таких, как он, в битве за Днепр», — пы- 
таюсь я представить себе еще и еще 
раз, хотя уже и прочитаньі мною об этой 
битве сотни журнальных и книжных 
страниц. 

Читала я и о подвиге Ивана Игнатьеви- 
ча Крюкова на Днепре. Да как-то ины- 
ми казались мне и сам подвиг и чело- 
век, который его совершил. А тут вот 
рядом сидит скромный, немного уста- 
лый седой человек и говорит больше не 
о себе, а об однополчанах, о друзьях- 
забайкальцах. Орлов, Бортников, Кирил- 
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лов, АЛакалов — называет он фамилии 
своих товарищей, не раз отличившихся 
в боях под Воронежем, на Курской дуге, 
на Днепре и после него... 

От одного водного рубежа до друго- 
го катеристы опять становились шофе- 
рами. 

— За Корсунь-Шевченковским, — 
вспомикает Крюков, — растеклась самая 
трудная даже для опытных водителей 
дорога — Грязевое море. Продвигались 
мы тогда к Днестру. Вязкую грязь пре- 
одолевали танки, но ЗИСы застревали. 
Не хватало горючего. Пришлось даже 
бросить несколько машин. Но все рав- 
но наши части продвигались вперед. 

Однажды понтонеры отбили у гитле- 
ровцев колонну грузовиков, среди кото- 
рых оказались и наши ЗИСы. 

— Словно родных встретили, — гово- 
рит Иван Игнатьевич. — Тут же взялись 
за ремонт. Вот где пригодились сметка 
и находчивость моих друзей. Да и опыт. 
Ведь нам в долгих рейсах приходилось 
быть не только водителями, но и сле- 
сарями. Отремонтировали машины — 
запчастей было вдоволь, заправили бен- 
зобаки, сменили где двигатель, где ши- 
ны. Дошли до Днестра. А там снова на 
катер. 

Бурной была весна сорок четвертого. 
Понтонеры должны были переправлять 
через реку танки. Началось наводнение. 
Понтонные мосты могло снести пото- 
ком. Чтобы этого не случилось, катера 
удерживали их канатами. Много часов, 
до изнеможения боролись со стихией. 

— Удержали мост? 

— Конечно, — спокойно отвечает Крю- 
ков, даже не вспомнив, что здесь он 
рисковал жизнью. Значит, снова герой- 
ский поступок? Но для Ивана Игнатье- 
вича и его однополчан это была обычная 
работа. 

К тому времени он уже носил на гру- 
ди Звезду Героя. Высокое звание, кото- 
рое нужно было еще не раз оправдать 
перед собой, перед своими товарищами. 

...Завершающие бои. Одер, Шпрее. На 
Одере еще лежал лед, когда подошли к 
нему наши части. Потом под непрерыв- 
ными бомбежками лед вздыбился, ло- 
мался. Саперы и понтонеры начали на- 
водить мосты. А Крюков снова с авто- 
мобиля пересел на катер. Лавируя меж- 
ду льдинами, подвозит минеров. Те сбра- 
сывают толовые шашки, крошат льдины. 
Он возит на тот берег боеприпасы, ору- 
жие, людей. Там расширяется плацдарм. 

А впереди еще были дни и ночи. Мно- 
го дней и ночей, которые нужно высто- 
ять, выжить, чтобы дойти до Берлина. 

Войну Иван Игнатьевич закончил на 
Эльбе. Он был одним из участников Па- 
рада Победы на Красной площади в 
Москве. Видя поверженные знамена 
врага, не раз вспоминал и Дон, и Днепр, 
и Эльбу. Он и сейчас не может не вспо- 
минать войну. Ею он меряет настоящее, 
проверяет ценности будущего. 

— Конечно, — говорит он, — осколки 
сегодня на голову не падают, и спишь 
не урывками, но мирный труд требует 
не меньшей ответственности. Принять 
правильнбе решение и добиться его вы- 
полнения вовсе не просто. 

Приехав в Забайкалье, Иван Иг- 
натьевич по болезни не мог сидеть за 
рулем автомобиля — механиком рабо- 
тал в автохозяйстве. И как же душой бо- 
лел он за ребят. Он знал: трудно прихо- 
дилось им в многодневных рейсах на 
забайкальских дорогах. Машины мощ- 
ные, скоростные. А дороги прежние. 


— Когда избрали меня председателем, 
я в числе многих вопросов решил за- 
няться ремонтом дорог и мостов. Не 
всего, понятно, удавалось добиться. Ос- 
тавил немало забот моему преемни- 
ку, — улыбнулся он, взглянув на Юзе- 
фа Петровича. — Он молодой, добьется 
большего. У него и знаний и энергии 
побольше. 

Как-то при очередной встрече с Крю- 
ковым я спросила: 

— Скажите, Иван Игнатьевич, кого 
еще, кроме Юзефа Каберского, вы об- 
ратили «в шоферскую веру?» 

— И не думал никого обращать, — 
опять улыбнулся он. — Век такой — мо- 
лодежь сама к технике тянется. А вот 
чтобы люди учились, росли, больше нас, 
ветеранов, знали, тут давал советы... 

Был в поссовете шофер Николай Зых. 
Пришел он из армии, поначалу работал в 
совхозе на ГАЗ — 51. Образование — во- 
семь классов, учиться дальше не думал, 
пока не познакомился с Иваном Игнать- 
евичем. Тот вроде бы особенно и не 
уговаривал парня, просто факты из жиз- 
ни приводил. А иногда сетовал: «Мне бы 
твои годы, Коля, сел бы я за парту». Ни- 
колай все понял. Окончил среднюю шко- 
лу, поступил в сельскохозяйственный 
институт в Улан-Удэ. 

— Станет теперь Николай инженером 
в колхозе или совхозе, а шоферское 
дело не бросит, оно сопутствовать бу- 
дет ему в труде. Такова нынче жизнь: 
автомобиль всюду наш помощник, — 

как бы закончил мысль Иван Игнатьевич. 

♦ * * 

Самолетом летела в Читу, самолетом 
вернулась обратно. Однако мое путе- 
шествие продолжалось и в Москве. 
Здесь я разыскала квартиру командира 
понтонно-мостовой роты, теперь старше- 
го научного сотрудника МГУ Бориса Пет- 
ровича Булавина. Повезло: в гостях в тот 
вечер у него был однополчанин, быв- 
ший командир взвода, в котором слу- 
жил Крюков, — Виктор Васильевич Ша- 
баев. Не успела я блокнот раскрыть, 
как фронтовики забросали меня вопро- 
сами. 

— Как там Иван Игнатьевич, как здо- 
ровье его жены? Поступил ли внук Саш- 
ка в военное училище, приезжала ли ле- 
том в гости дочь? Часто ли пишет Ана- 
толий, старший сын? 

Я поняла: крепкая дружба у ветера- 
нов. Крюкова не просто помнили — зна- 
ли все подробности его жизни. 

— Для нас не было новостью, что Иван 
Игнатьевич столько лет успешно трудил- 
ся на посту председателя, что награди- 
ли его орденом Трудового Красного 
Знамени, — сказал, не скрьівая гордо- 
сти, Виктор Васильевич. — Я хорошо 
помню: в короткой передышке между 
боями на Курской дуге Крюкова прини- 
мали в партию. Наш парторг, зачитав 
документы, сказал: «Младший сержант 
Крюков проверен в боях. Достоин быть 
коммунистом...» Проголосовали едино- 
гласно... 

Проверен в боях... Проверен на 
фронте... Не это ли высший критерий че- 
ловеческой личности! Проверен в боях... 
Кажется, я уже слышала эти слова в 
Дарасуне. Может быть, в них — ключ к 
прошлому, ключ к настоящему. Ведь у 
поколения семидесятых измерение цен- 
ности человека заключено в такой же 
формуле: «Проверен в труде». 

Елена ЮДКОВСКАЯ, 
спецкор «За рулем» 

Москва — Чита 



ВСЕ ДЛЯ ФРОНТА - 
ВСЕ ДЛЯ ПОБЕДЫ! 


Оборонное Общество в годы 
войны 1941—1945* 

^ 24 июня 1941 года Президиум Цен- 
трального Совета Осоавиахима СССР при. 
нял постано'Вление о мероприятиях обо- 
ронного Общества по подготовке резер- 
вов для Красной Армии, которое обязы- 
вало осоавиахимовские организации про- 
водить с членами Общества военные за- 
нятия не менее трех раз в неделю. Это 
соответствовало постановлению ЦК 
ВЛКСМ от 23 июня 1941 года «О меро- 
приятиях по военной работе в комсо- 
моле». 

Ф Из рабочих, колхозников, служащих, 
прошедших военное обучение, формиро- 
вались части и соединения народного 
ополчения. 

В июле 1941 года в Москве было созда- 
но 11 дивизий народного ополчения и 87 
истребительных батальонов. Во всех 
районах столицы были сформированы 
коммунистические батальоны. Во время 
битвы за Москву все они героически сра- 
жались с врагом. 

Из ополчения Ленинграда были соз- 
даны 10 дивизий, 16 артиллерийско-пуле- 
метных батальонов, 6 партизанских пол- 
ков. Всего в частях и соединениях ле- 
нинградского народного ополчения к 
концу июля 1941 года насчитывалось око- 
ло 200 тысяч человек (в большинстве 
коммунисты, комсомольцы), значитель- 
ную часть которых составляли члены 
Осоавиахима. 

Части народного ополчения, истреби- 
тельные батальоны формировались по 
всей стране: в Севастополе и Одессе, Ста- 
линграде и Киеве, Минске и Туле, во 
многих других городах и селах. Они вне- 
сли большой вклад в разгром гитлеров- 
ских оккупантов. 

Ф В целях планомерной и качествен- 
ной подготовки резервов Государствен- 
ный Комитет Обороны 17 сентября 1941 
года принял постановление «О всеобщем 
обязательном обучении военному делу 
граждан СССР». Военное обучение вво- 
дилось для граждан в возрасте с 16 до 
50 лет; в первую очередь к нему прив- 
лекалась молодежь призывных возрас- 
тов и военнообязанные запаса. Програм- 
ма Всевобуча была рассчитана на 110 
учебных часов. 

ф В Ленинграде в тяжелых условиях 
блокады было создано более 100 военно- 
учебных пунктов. Во многих городах и 
селах Урала и Сибири почти весь состав 
военнообязанных запаса обучался в под- 
разделениях Всевобуча. С 1 октября 
1941 года к регулярной военной подготов- 
ке приступили около 2,5 миллиона че- 
ловек, которые затем направлялись в 
действующие войска. 

^ Организации Осоавиахима выдели- 
ли в распоряжение военкоматов десятки 
тысяч командиров-инструкторов. предо- 
ставили для занятий подразделениям 
Всевобуча свою учебно-материальную 
базу; тиры, стрельбища, лагеря. Одновре- 
менно Осоавиахим помогал изготовлять 
учебные пособия — макеты танков, гра- 
нат, учебные минометы и т. д. 

Только в Оренбургской области за во- 
енные годы организации Осоавиахима 
обучили 117 тысяч стрелков, свыше 1000 
шоферов, 2700 связистов, 1417 пилотов, 
парашютистов, планеристов. 

В целом численность обученных ре- 
зервов, подготовленных за время войны 
в запасных бригадах, полках, танковых 
лагерях и артиллерийских центрах, а 
также в учебных подразделениях Осо- 
авиахима, составляла 18 миллионов че- 
ловек. 


* Продолжение. Начало — см. «За рѵ- 
лем», 1975, Л9 1. 
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Армейский спортсмен — чемпион мира 



ПРАВО 
БЫТЬ ЛИДЕРОМ 

Крупнейшее спортивное событие нынешнего года — финальные старты VI летней 
Спартакиады народов СССР, в программу которой вместе с так называемыми олим- 
пийскими включены военно-технические виды спорта, в том числе одиннадцать ав- 
томобильных и мотоциклетных соревнований. С этого номера мы начинаем публи- 
ковать серию материалов, рассказывающих о спартакиадном автомотоспорте, о 
наиболее ярких его мастерах. 

Первое слово предоставляем главному герою минувшего спортивного года 
чемпиону мира по мотокроссу в классе 250 см^ прапорщику Советской Армии ле- 
нинградцу Геннадию Моисееву. И поскольку сегодняшний наш гость военнослужа- 
щий, воспользуемся случаем, чтобы поздравить всех армейских спортсменов с 

57-й годовщиной Вооруженных Сил СССР. 

Итак, первый рассказ — о мотокроссе. Запись его сделана журналистом Б. Логи- 
новым на основе бесед с чемпионом, с его наставниками. 


Г. Моисеев. Наверное, это знакомо 
каждому спортсмену. Накануне какого- 
нибудь ответственного старта ходишь 
как в тумане. Появляется неуверенность, 
волнение, хочешь заглушить их, от- 
влечься чем-нибудь и не можешь. Не 
спал я и в ту ночь, перед первым эта- 
пом прошлогоднего чемпионата мира, в 
Испании, близ Барселоны. Какие только 
мысли не лезли в голову. Некстати вспо- 
минались, казалось, давно забытые не- 
удачи. Один за другим, словно на пара- 
де, вставали перед глазами соперники, 
и с каждым из них я мчался по трассе, 
почти физически чувствуя встречный ве- 
тер, дрожь рвущегося вперед мотоцик- 
ла. Под утро, устав от мысленной борь- 
бы, разозлился — лучше уж бросить мо- 
токросс, чем вот так часами изводить 
себя. 

После финиша, принесшего мне пер- 
вую победу на этапе, снова вспомнил 
эту ночь. И как-то неловко стало, будто 
обидел лучшего друга. Разве можно 
бросить любимый спорт, который вме- 
сте с волнением, предстартовой нерво- 
трепкой затем приносит вот такое, как 
сейчас, ни с чем не сравнимое чувство 
легкости, ликования. Ради этих счастли- 
вых минут, честное слово, стоит отда- 
вать ему целые годы упорного труда, 
забывать о свободном времени и раз- 
влечениях. Разве можно с чем-нибудь 
сравнить борьбу на кроссовых трассах! 
Здесь что ни метр, то загадка. Нет не 
только схожих трасс, нет и одинаковых 
кругов на одной и той же дистанции. 
Ежеминутно принимаешь сотни реше- 
ний: как лучше пройти поворот, где «от- 
крыть» ручку «газа», на чем еще сэко- 
номить секунду-другую. 

Вот эта бесконечная новизна мото- 
кросса впервые открылась мне в шесть- 
десят четвертом году. Вместе с Сашей, 
моим братом, мы приехали на знамени- 
тую ленинградскую трассу в Юкках, где 
проходил один из этапов личного пер- 
венства мира. Тогда на устах у всех бо- 
лельщиков (а их собралось, как потом 
писали газеты, свыше ста пятидесяти ты- 
сяч) были имена чемпионов — шведа 
Торстена Халльмана, бельгийца Жоэля 
Робера, нашего лучшего гонщика Вик- 
тора Арбекова. Внешняя, сразу же бро- 


сающаяся в глаза красота кросса, лег- 
кость, с которой, буквально, летели по 
крутым склонам трассы участники, по- 
разила нас. Да, вот это спорт! Какое же 
надо иметь бесстрашие, физическую 
подготовку, чтобы добиться такого со- 
вершенства в вождении мотоцикла. 
Здесь, в Юкках, я и решил: во что бы 
то ни стало буду гонщиком. Куда обра- 
щаться — уже знал. Незадолго до это- 
го я окончил мотокружок в ленинград- 
ском Дворце пионеров и школьников 
имени Жданова, получил права на вож- 
дение мотоцикла. Тут же размещалась 
спортивная секция, в которую старший 
преподаватель и тренер Кирилл Алек- 
сандрович Демянский отбирал наиболее 
способных ребят. 

К. Демянский. Спортивная группа бы- 
ла у нас в то время небольшой, не хва- 
тало техники — один мотоцикл выделя- 
ли двоим-троим юношам. И вот однаж- 
ды обращается ко мне Толя Долинкин: 
«Примите в секцию еще одного парня. 
Каждый вечер приходит». «А что он го- 
ворит?» «Да ничего. Просто стоит в две- 
рях и Смотрит». Это был Гена Моисеев. 
Вспомнил, как полгода до этого пришел 
он ко мне с просьбой зачислить его в 
мотокружок. Прием был уже закончен, 
и я ему, естественно, отказал. Мы не в 
состоянии даже до сих пор брать в мо- 
тоотделение всех стремящихся к нам ле- 
нинградских мальчишек. А Моисеев жил 
в Вырице — до города езды на элект- 
ричке почти целый час. К тому же, как 
выяснилось, свободного времени у него 
практически не было: работал на заводе 
в Пушкине и одновременно учился в ве- 
черней школе. Все же попросил я его 
зайти через месяц к пяти часам вечера. 
Это своеобразная проверка: не забу- 
дет — значит, действительно хочет зани- 
маться. В назначенный день он пришел 
ровно к пяти. Так продолжалось не- 
сколько месяцев. И каждый раз Генна- 
дий с точностью часового механизма по- 
являлся во Дворце и терпеливо ждал 
своей участи. В конце концов он был 
принят. Учеба давалась ему с трудом, 
особенно по правилам дорожного дви- 
жения. Но не помню случая, чтобы Мои- 
сеев пропустил занятия или хотя бы 
опоздал. Получив права мотоциклиста. 


он стал работать в Ленинграде водите- 
лем мотороллера на экспериментальном 
заводе. И вот его новая просьба — 
зачислить в спортивную секцию. Пред- 
ложил ему проехать по кроссовой 
трассе. Ничего особенного. И все-таки 
Геннадия я принял, потому что уже знал 
о его пунктуальности, старательности, 
какой-то одержимости — качествах, не- 
заменимых в мотоспорте, как и во вся- 
ком большом спорте. 

Г. Моисеев. Дали мне старенькую «ма- 
каку» (так называем мы мотоцикл млад- 
шего класса). Впрочем, мотоциклом эту 
груду металла можно было назвать ус- 
ловно. С этого и начался мой путь в 
большой спорт. Машины к соревнова- 
ниям мы готовили сами, собирая их, как 
говорят, с нуля. Кирилл Александрович, 
хотя и готов был прийти в любую мину- 
ту на помощь, предоставлял нам пол- 
ную свободу в творчестве — собствен- 
ной головой, на собственных ошибках 
постигались тайны спортивного мотоцик- 
ла. Я и сейчас считаю такой метод луч- 
шим в подготовке хорошего гонщика. 

В спорте мне повезло. Я сразу же по- 
пал в очень дружный, сплоченный кол- 
лектив. Прошло уже много лет, но до 
сих пор прихожу во Дворец пионеров 
как к себе домой. Одновременно все 
мы были членами ленинградского авто- 
мотоклуба ДОСААФ, тренировались на 
его базе вместе с неоднократными чем- 
пионами города и страны Сергеем Ка- 
душкиным, Андреем Дежиновым. А шеф- 
ствовал над нашей секцией ленинград- 
ский спортивный клуб Армии — один из 
сильнейших коллективов страны. И каж- 
дый из нас втайне мечтал, когда придет 
срок военной службы, попасть в этот 
клуб. 

Повезло мне и с тренерами. Кирилл 
Александрович (он не только спортив- 
ный специалист, но и отличный педагог) 
научил нас серьезному отношению к де- 
лу, самопожертвованию, каждодневному 
упорному труду. Незаметно, исподволь 
ставил он перед нами все новые зада- 
чи: сначала — на тренировках объехать 
Толю Долинкина, самого опытного в на- 
шей секции, затем — выбирал нового 
соперника, Андрея Дежинова, требовал, 
чтобы мы внимательно изучали его стиль 
езды, слабые и сильные стороны. А ког- 
да впервые удалось выиграть у этого 
очень известного гонщика, показалась не 
такой уж фантастичной перспектива ког- 
да-нибудь опередить самих Арбекова и 
Робера. Демянский и сейчас для меня 
больше чем тренер — настоящий друг, 
близкий человек. 

В сборной команде страны многое 
приобрел у Юрия Игнатьевича Трофим- 
ца, практика и теоретика мотокросса. 
То, что я значительно лучше и чище вы- 
полняю теперь сложные приемы езды, 
отработал технику старта, — это, конеч- 
но, его заслуга. В спортивном клубе Ар- 
мии, где занимаюсь семь лет, моим на- 
ставником стал заслуженный тренер 
СССР Сергей Максимович Сергеев. Как 
и положено в любом армейском коллек- 
тиве, здесь строжайшая дисциплина, дух 
товарищества и взаимовыручки. И нако- 
нец, уроки Андрея Дежинова, который 
готовил сборную команду к выступле- 
нию на минувшем чемпионате мира. 

Каждый гонщик, конечно, помнит свое 
первое соревнование. Для меня это был 
зимний мотокросс на приз открытия се- 
зона в 1965 году на трассе в Озерках. 
После старта я обнаружил, что дроссель 
моей «макаки» замерз. Всю дистанцию я 
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проехал с открытым «газом» и занял пя- 
тое место. 

К. Демянский. Уже через два года за- 
нятий с Геннадием Моисеевым стало яс- 
но, что из него может вырасти велико- 
лепный гонщик. И не только потому, что 
он уже тогда имел неплохие результа- 
ты — победу в первенстве Ленинграда, 
третье место в чемпионате страны сре- 
ди юношей, успешный (третье место) де- 
бют в составе сборной команды СССР на 
одном из этапов чемпионата мира. Глав- 
ное было в другом. Вот о кроссменах 
часто говорят — «бесстрашные люди», 
придавая этому красивому слову отте- 
нок какой-то безоглядной удали. Глупо 
это, конечно. В таком смысле «бесстраш- 
ные» встречаются разве что среди 
шизофреников. Любому гонщику, без- 
условно, знакомо чувство страха. Умение 
не дать ему овладеть собой — вот что 
есть настоящее бесстрашие. Ведь как 
бывало. Объясняю ребятам технику вы- 
полнения сложного прыжка, спрашиваю: 
«Кто первый попробует?» Все мнутся в 
нерешительности, вижу, что боятся. По- 
том обязательно кто-нибудь скажет: 
«Пусть Моисеев». И Геннадий первым 
внешне невозмутимо совершает этот 
прыжок. 

Или еще пример, из другой области. 
Двадцатипятиградусный мороз, из теп- 
лушки и выходить страшно. «Ну что, бу- 
дем тренироваться?» — спрашиваю у ре- 
бят. И неизменно Геннадий первым уез- 
жает на трассу. Отработает столько вре- 
мени, сколько нужно. Вообще, его никог- 
да не приходилось проверять, подго- 
нять, внушать, что именно это надо де- 
лать. 

Г. Моисеев. Довольно быстро ко мне 
пришли успехи. Трижды становился чем- 
пионом страны в классе 250 см^, не- 
сколько раз занимал призовые места. 
Но еще больше было провалов. Столько 
приходилось сходить с трассы, что хва- 
тило бы на несколько гонщиков. И уж 
совсем слава этакого «ломателя машин» 
закрепилась за мной в семьдесят вто- 
ром году. Четырехлетние выступления в 
чемпионате мира убедили в том, что 
могу идти на очень высокий результат. 
Тут все и началось — из двенадцати 
этапов в восьми сошел. То не выдержи- 


вали обода, то летели подвески. Обста- 
новка вокруг меня накалялась. Догады- 
вался, что не сегодня-завтра встанет воп- 
рос о дальнейшем моем пребывании в 
сборной. Вроде бы, все верно, но тем 
не менее чувствовал обиду: ведь маши- 
на, на которой я выступал, действитель- 
но была сырой, к тому же на фоне этих 
сходов почему-то остались незамечен- 
ными два завоеванных мною во Фран- 
ции и Голландии призовых места. На по- 
следнем этапе мне дали другую маши- 
ну: докажи, мол, что и эту сможешь сло- 
мать. Но я не сломал, более того — был 
третьим. Так и остался в сборной. 

К. Демянский. Можно случайно однаж 7 
ды выиграть чемпио>^ат страны, случайно 
попасть в сборную. Но три золотых ме- 
дали на первенствах СССР — это уже 
красноречивое доказательство силы и 
мастерства гонщика. Нужно знать Моисе- 
ева: для него не существует других 
мест, кроме первого. Тот страшно не- 
удачный сезон мог похоронить в нем бу- 
дущего чемпиона мира. Ведь это очень 
просто— из-за боязни схода чуть-чуть 
позже открытіе ручку «газа», в каком-то 
месте не рискнуть, а в другом проехать 
медленнее,* чем можешь. И результат бу- 
дет неплохим — где-то в первой десят- 
ке, и место в сборной обеспечено. К 
счастью, Геннадий не поддался соблаз- 
ну. Он остался самим собой — наце- 
ленным только на победу. 

Г. Моисеев. Такие неудачи не прохо- 
дят бесследно. В начале следующего 
сезона была какая-то внутренняя борь- 
ба. Уверенности не придали даже три 
вторых места, добытых в заездах на 
трассах Италии и Польши. Только пер- 
вая моя в жизни победа на шестом эта- 
пе, в Югославии вернула прежнюю уве- 
ренность. Стало сразу же легко, и ос- 
тавшиеся соревнования я провел ровно, 
выйдя в итоге на пятое место в чем- 
пионате. 

Ж. Дежинов. Не знаю другого гонщи- 
ка, который обладал бы такими высоки- 
ми волевыми качествами. Они проявля- 
ются у Геннадия всюду, в любых усло- 
виях. Если раньше благодаря им он стре- 
мился форсировать свою подготовку (и 
часто во вред себе), то теперь, после не- 
удач и сходов научился соизмерять соб- 


ственные силы с возможностями мото- 
цикла. Жажда борьбы у Моисеева пора- 
зительна. Даже когда, кажется, нет смы- 
сла продолжать гонку, он бросается в 
погоню. В Испании после старта ушел 
девятнадцатым, финишировал — четвер- 
тым, в Италии был сначала восемнадца- 
тым, а закончил дистанцию вторым, хо- 
тя это, действительно, почти невозмож- 
но. И таких примеров множество. Осо- 
бенно хорошо выступает на песчаных, а 
также на грязных после дождя трассах. 
Любит скоростные трассы, простор. В 
выполнении сложных прыжковых эле- 
ментов Моисееву нет равных. Хуже 
чувствует себя на крутых поворотах, по- 
сле которых нужно начинать движение с 
нуля. 

Г. Моисеев. О борьбе на последнем 
чемпионате мира журнал «За рулем» 
уже рассказывал. Весь марафонский 
путь длиной в двадцать четыре заезда 
мы прошли с чехословацким гонщиком 
Ярославом Фальтой, как говорится, коле- 
со в колесо. Оба чувствовали себя гото- 
выми победить, оба имели право сето- 
вать на то, что кому-то из нас не по- 
везло. Это была борьба нервов, приво- 
дившая иногда даже к курьезам. На од- 
ном из этапов, пролидировав полови- 
ну дистанции, я понял, что с машиной 
что-то неладно. Вскоре убедился: рабо- 
тает только вторая передача. Со мной и 
раньше случалось такое, и все же закан- 
чивал заезд. Решил и на этот раз про- 
должать гонку. Проходит круг, второй — 
ничего, еду первым. Но знаю, продер- 
жаться долго в лидерах не смогу. На од- 
ном из поворотов оглянулся: так и есть, 
сзади Фальта, сейчас, наверно, сдела- 
ет рывок. Однако время идет, а Ярос- 
лав что-то не спешит. Кажется, десять 
кругов я вот так тащил его на заднем 
колесе. Финишировал первым, он — 
вторым. Ярослав настолько увлекся так- 
тическими расчетами, что не заметил, 
что в моей машине не все ладно. 

Меня сейчас часто спрашивают, как я 
чувствую себя в роли чемпиона мира. 
Сначала было состояние какой-то неве- 
сомости. Теперь оно прошло. Потому 
что вновь начались трудовые будни в 
моем спортивном клубе Армии. 

С. Сергеев. У нас дружная военная 
семья. И как в каждой большой семье, 
рубашку (то есть мотоцикл) старшего 
донашивает младший, всем знаком вкус 
щей из солдатской миски. Нет никаких 
служебных поблажек и прапорщику 
Моисееву — те же занятия, наряды, та 
же строевая подготовка. Здесь много 
воспитанников Дворца пионеров — пра- 
порщик Павел Рулев, Александр Моисе- 
ев, брат Геннадия, лучший наш механик, 
Анатолий Бочков, братья Опатович и 
другие. Почему командование уделяет 
такое внимание развитию мотоспорта? 
Да потому, что все мастера кроссовых 
"расе — отличные водители военных ко- 
лесных и гусеничных машин. 

Г. Моисеев. В моей спортивной кол- 
лекции теперь медали всех достоинств. 
Нет только одной — спартакиадной. В 
шестьдесят седьмом году я не мог серь- 
езно спорить с лучшими гонщиками стра- 
ны, в семидесятом — не стартовал в фи- 
нале из-за поломки машины. На шестой 
Спартакиаде народов СССР постараюсь 
заработать эту медаль. Сейчас вместе с 
братом готовим мотоцикл класса 
175 см^. Может, он наконец принесет 
мне победу? Ну и, конечно, готовлюсь к 
очередному чемпионату мира. 
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Рождено соревновониелл 



СЛОВО 
ДЕРЖАТЬ УМЕЮТ 


• в армию — со значком «За отличную учебу» 

• Для народного хозяйства подготовлено 180 шоферов- 
профессионалов, 300 автолюбителей, 540 мотоциклистов 


В бобруйской школе технической под- 
готовки мы побывали в дни, когда ее 
коллектив подводил итоги социалистиче- 
ского соревнования за истекший учеб- 
ный год и обсуждал новые обязательст- 
ва, которые брали на себя преподава- 
тели, инструктора, мастера производст- 
венного обучения и курсанты. С учетом 
личных обязательств вырабатывались 
обідие, принимавшие характер обоюд- 
ного договора. Обсуждение проводи- 
лось на собраниях, на педсовете, в стен- 
ной печати. Во всем чувствовалось стре- 
мление поддержать в людях дух состя- 
зательности, обеспечить гласность дости- 
жений соревнуюідихся, сравнимость ре- 
зультатов их труда, учебы. 

Ощущалось и другое; такой подход к 
соревнованию — уже нечто сложившее- 
ся в коллективе, апробированное и 
принесшее свои плоды. 


Когда мы заговорили об этом с на- 
чальником школы Терентием Ильичом 
Локтионовым, он сказал: 

— Видите ли, ^прошлый учебный год 
был для нас не совсем обычным — ра- 
ботали с учетом нового профиля. 

Двор школы, где мы беседовали, ог- 
ласился шумом двигателей. Один за дру- 


гим прошли два тягача. 

— Вот он, наш теперешний профиль, — 
кивнул в их сторону Локтионов. На- 
ряду с обучением водителей обычных 
грузовиков школа стала готовить води- 
телей тягачей, а это потребовало допол- 
нительных усилий, поисков, инициативы. 
Вот тут-то и сыграло решающую роль 
соревнование. 


Слова, сказанные начальником школы, 
словно'бы материализовались, приобре- 
тали осязаемую форму, когда мы глуб- 
же ознакомились с жизнью коллектива, 
вникли в учебно-воспитательный про- 
цесс. За каждой строкой обязательств 
виделись живые люди, их конкретные 
дела. 

Вот оформляются нынешние обяза- 
тельства коллектива, а рядом — прош- 
логодние. В обоих целый раздел посвя- 
щен улучшению военно-патриотического 
воспитания будущих воинов-іодителей. 


В этом году ярче, конкретнее очерче- 
ны пункты, касающиеся подготовки к 
30-летию Победы. Предусмотрено мно- 
гое: участие в месячнике оборонно-мас- 
совой работы, автопробеги по местам 
боевой славы республики, встречи с 
фронтовыми водителями. 

Выполнить этот раздел обязательств 
поможет накопленный уже в школе 
опыт. Здесь стало добрым правилом, на- 
пример, раз в месяц проводить встречи 
курсантов с ветеранами войны, бывши- 
ми танкистами, автомобилистами, парти- 
занами. 

Боевые награды, парадная форма под- 
черкивают торжественность таких 
встреч. Это ритуал. Разговор получает- 
ся интересный. Ветераны вспоминают 
эпизоды фронтовой жизни, конкретные 
детали отдельных боев, крупньіх опера- 
ций. И непременно беседа заходит об 
основном — о воинском долге, о муже- 
стве, о подвиге. Особенно запомнился 
вечер, посвященный 30-летию освобож- 
дения Белоруссии от немецко-фашист- 
ских оккупантов. Полковник в отставке 
Дмитрий Ильич Дубровский рассказы- 
вал ребятам подробности событий тех 
лет. 

Памятным был выезд колонны школь- 
ных автомобилей в деревню Сычково, 
где в июне 1944 года сержант Михаил 
Селезнев, как и Александр Матросов, 
закрыл грудью амбразуру фашистско- 
го дота. Можно представить себе, с ка- 
ким волнением будущие воины слуша- 
ли рассказ об этом подвигеі 

Одно из воинских подразделений, рас- 
положенных в республике, взяло шеф- 
ство над бобруйской школой техниче- 
ской подготовки. И шефы и подшефные 
часто посещают друг друга. Для кур- 
сантов такой выезд всегда праздник. 
Ведь они имеют возможность ближе уз- 
нать, что такое военная служба, окунуть- 
ся в ее атмосферу, познакомиться с сол- 
датским бытом. 

Примеры можно продолжить. Яркие 
по форме, глубокие по содержанию по- 
литзанятия, политинформации, темати- 
ческие вечера, демонстрации военно- 


патриотических фильмов — все это при- 
вивает ребятам любовь к Родине, к Со- 
ветским Вооруженным Силам, вызывает 
у них стремление к серьезному овладе- 
нию военно-техническими знаниями. 

«Организовать широкий фронт работ 
по созданию материально-технической 
базы школы» — таков еще один пункт 
обязательств, за которым тоже конкрет- 
ные дела коллектива. Мы побывали на 
автодроме (он был полностью оборудо- 
ван в прошлом учебном году), в клас- 
сах, оснащенных программированными 
устройствами. Здесь видньі ум, изобре- 
тательность, инициатива преподавателей 
и мастеров. Один из классов, оборудо- 
ванных преподавателем А. Н. Калашни- 
ковым, на выставке, организованной ЦК 
ДОСААФ Белоруссии, занял призовое 
место. Особенно высоко был оценен 
электрифицированный стенд по изуче- 
нию Правил дорожного движения, при- 
водимый в действие при помощи ди- 
станционного управления. Конструкция 
его достаточно проста, изготовление не 
требует больших затрат. 

Более совершенная материальная ба- 
за, техническая оснащенность учебных 
классов, накопленный опыт преподава- 
ния, как и более глубокое внимание ко 
всему учебному процессу, позволили 
сделать количественный и качественный 
скачок в подготовке кадров для армии 
и для народного хозяйства. Плановое за- 
дание было выполнено на 106 процен- 
тов. Повысился средний балл успевае- 
мости. 

А что кроется за процентами? Только 
шоферов-профессионалов для народно- 
го хозяйства обучено 180 человек, 300 
автолюбителей, 540 мотоциклистов. Под- 
готовлен большой отряд водителей 
транспортной техники к службе в армии. 
Причем каждый второй выпускник ушел 
на солдатскую службу со значком «За 
отличную учебу». 

Коллектив заботится и о физической 
их закалке. Недаром в его обязатель- 
ствах есть такой пункт: «Добиться, что- 
бы все допризывники, обучающиеся о 
школе, сдали нормативы комплекса ГТО, 
а 75 процентов стали спортсменами- 
разрядниками». И этот пункт, как отме- 
тила недавняя авторитетная комиссия, 
проверявшая школу, выполнен. 

...В ленинской комнате на видном ме- 
сте два письма. 

«Хочу сказать большое спасибо за те 
знания, которые вы дали мне в стенах 
школы. Гораздо легче служится теперь 
в армии». Это пишет недавний выпуск- 
ник Сергей Тарасин всем своим настав- 
никам. Другое — обращено лично к пре- 
подавателю Василию Николаевичу Майо- 
рову. И в нем — снова благодарность за 
науку, за путевку в жизнь. Подписались: 
«Отличники боевой и политической под- 
готовки Советской Армии водители Ко- 
валев, Илимович, Доронин, Лазаревич, 
Санько». 

Теплые весточки, прилетевшие в Боб- 
руйск из далеких воинских частей, лиш- 
нее подтверждение того, что коллектив 
школы обещаний на ветер не бросает. 
Твердость слова — верная гарантия, что 
рубежи, намеченные на нынешний, за- 
вершающий год пятилетки, будут взяты. 

Е. ЕРМОЛАЕВ, 
спецкор «За рулем» 

Белорусская ССР, 
г. Бобруйск 
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ФАКТЫ 


«КОЛХИДЫ» СВЕРХ ПЛАНА 

Автомобилестроители Грузии успеш- 
но завершают пятилетку. В конце лета 
1974 года на кутаисском автозаводе 
имени Орджоникидзе уже 150 чело- 
век реализовали свои личные пятилет- 
ние планы и начали работать в счет 
1976 гола. Вот поче.му завод каждый ме- 
сяц выпускает сверхплановые грузови- 



ки. т Колхиду хорошо знают в нашей 
стране. Это автомобиль, который по- 
стоянно совершенствуется. 

Залого.м производственных успехов 
является социалистическое соревнова- 
ние. Недавно партийный комитет разра- 
ботал, например, дополнительные усло- 
вия соревнования за звания «Лучший 
рабочий по профессии», «Лучшая брига- 
да». ♦ Лучший производственный уча- 
сток». «Участок высокого качества про- 
дукции». Были заключены договоры на 
соревнование с Уральским автозаводом. 
Брянски.м объединением по производст- 
ву авто.мобилей и другими предприятия- 
ми. Около тысячи человек работают с 
социалистически.м обязательством «Пяти- 
дневку в четыре дня», личные планы 
повышения производительности трѵда — 
у 1900 рабочн.х, десятки бригад и 'участ- 
ков трудятся по комплексным планам 
повышения производительности труда. 

За годы девятой пятилетки на заводе 
много работали над новы.ми конструк- 
ция. \ш авто.мобилей. Одна из таких мо- 
делей проходит государственные испы- 
тания. Это новый автомобильный тягач 
К.АЗ — 4430, который вы видите на сни.м- 
ке Во в]^емя одного из этапов испыта- 
нии. 

Фото Ф. Крымского и г. Герсамия 

(ТАСС) 

СОБРАТЬЯ ГИГАНТОВ 

ВАЗ и Ка.мАЗ требуют для своей про- 
дукции множество автомобильных «полу- 
(|)абрнкатов». Вокруг них поднимаются в 
последние годы предприятия с привыч- 
ны.ѵ.и названиями «смежник», «спутник», 
«филтіал». ■ Из них многие вступили в 
строй за годы девятой пятилетки, в том 
числе и такой, са.м по себе уже гигант, 
как белоцерковский комбинат шин и ре- 
зино-асбестовых изделий. 

В начале пятилетки первую продук- 
цию дал подшипниковый завод № 23 в 
Вологде. Его подшипники пошли на 
Волжскиіі автомобильный завод. 

Немало сверхплановой продукции 
для «жигулей» и «волг» выпустил завод 
в минувшс.м году. Взяты обязательства 
на последний год девятой пятилетки; ре- 
шено выпустить сверх плана 100 тысяч 
подшипников В коллективе завода есть 
люди, которые трудятся уже в счет де- 



сятой пятилетки. — ко.мсо.мольцы Сергей 
Смирнов. Евгений Чеканов. Людмила Куз- 
нецова. их товарищи. 

В минувшс.м голу вступила в строй 
первая очередь нижнекамского шинного 
завода, возводимого рядом с КамАЗом. 
Это предприятие, задуманное как совре- 
.менный промышленный комплекс с вы- 
сокой степенью механизации и автома- 
тизации, призвано обеспечивать шинами 
и ВАЗ и Ка.мАЗ, а также автотранспорт 
Среднего Поволжья и Урала. Первая оче- 
редь завода производит «обувь* для ав 
томобилен пяти марок. Съем продукции 
с метра производственных площадей, по 
расчетам, в три-четыре раза превысит 
показатели действующих предприятий 
того же профи.гія. Как и на других ново- 
стройках. .здесь трудится много моло- 
дежи. 

На снимке недавняя выпускница ниж- 
иекамского ГПТУ вулканизатор Лилия 
Ра. Мазанова. 

Фото Е. Логвинова (ТАСС) 



УСПЕШНЫЙ ДЕБЮТ 



На испытаниях гоночных мотоциклов 
«Терас». Слева направо: В. Хельм. Т. Ка- 
рус. Я. Виллерт и директор завода 
А. Хиртентреу. 

На таллинско.м опытном механическом 
заводе «Терас» много любителей .мото- 
спорта. Среди них директор предприя- 
тия мастер спорта Альвар Хиртентреу. В 
течение пяти лет он сам выступал на 
«кольце» в качестве колясочника. Сей- 
час на заводе создана группа спортс.ме- 
нов, в нее входит известный гонщик не- 
однократный чемпион страны Вамбола 
Хельм. 

Силами небольшого коллектива энту- 
зиастов здесь недавно построены пять 
мотоциклов с колясками для кольцевых 
гонок. Все эти машины — они называ- 
ются по имени предприятия. «Терас» — 
снабжены современными обтекателями 
клиновидной формы. Экипажная часть 
разработана полностью заново, а в ка- 
честве двигателя использован агрегат, 
ско.мплектованный из двух моторов от 
кроссовых мотоциклов 43. Суммарный 
рабочий объем двигателя — ' 492 смз. 
мощность около 56 л. с. 

Дебют машины «Терас» на че.мпионате 
СССР 1974 года прошел успешно. В клас- 
се 500 см3 с коляской заводской экипаж 
Я. Виллерт — Т. Карус завоевал сереб- 
ряную медаль. 

Фото П. Кузнецова (ТАСС) 


150 ТЫСЯЧ В ГОД 

Такова производительность. которой 
должна достичь в нынешнем году ДФИ. 
Она станет ведущим предприятием стра- 
ны по выпуску автомобилей сверх.малых 


габаритов. Первую продукцию — .миниа- 
тюрные «Рено-16». ФНАТ-125. «Ауто-Бьян- 
ки-приму.па-куне». «Фольксваген-1600-фа- 
.милькар», «Гиа-В280» — она выдала уже 
в прошлом году. С конвейеров ДФИ в 
1974 году сошло об тысяч машин, при- 
че«м интерес к ним проявили и зарубеж- 
ные покупатели — 30 тысяч экземпля- 
ров этих автомобилей поступило на экс- 
портные рынки. В 1975 году выпуск ма- 
шин на ДФИ вырастет почти в три раза 
и достигнет 150 тысяч штук, из кото- 
рых примерно половина будет экспорти- 
роваться. Од}іовременно расширится и 
«типаж» — в дополнение к пяти назван- 
ным .моделям намочено освоить еще две; 
«Феррсфи-275-ГТБ4» и «Изо-грифо». 

Что же это за автомобильный завод, 
равный по мощности АЗЛК? Это цех ме- 
ханической игрушки на донецкой фабри- 
ке игрушек (ДФИ), который первым в 
стране освоил массовое производство 
пластмассовых копий автомобилей, вы- 
пускаемых известными заводами мира. 
Каждая модель, изготовленная на ДФИ. 
стоит рубль. 

Модели донецкой фабрики продаются 
в магазинах «Культтовары» и «Детский 
мир», куда и надо обращаться. Редакция 
информацией о поступлении их в тот 
или иной магазин не располагает 



«СОВРЕМЕННИК» О ВАВе 

В репертуаре московского театра < Со- 
временник» прочное место занял спек- 
такль «Погода на завтра». Он идет и по 
телевидению, во многих других театрах 
страны. Это спектакль о ВАЗе. 

Общественный интерес к спектаклю 
(на него всегда спрашивают «лишний би- 
летик») — интерес не только к произве- 
дению искусства на современную тему, 
но и к само.му молодо.му авто.мобильно.му 
предприятию страны, су.мевшему в крат- 
чайший срок стать эталоном советской 
промышленности. современного стиля 
работы. 

Генеральный директор, его за.мести- 
тель, директора сборочно-кузовного и 
.механо-сборочного производств, работни- 
ки планово-экономического отдела, ин- 
женеры. рабочие автозавода — уже из 
этого списка действующих лиц пьесы 
можно понять, что она из разряда «про- 
изводственных». Автор — .Михаил Шат- 
ров и не скрывает этого и даже исполь- 
зует в финале конкретное событие из 
жизни завода — выпуск 500 тысячного 
авто.мобиля «Жигули». Пьеса вполне до- 
ку.ментальна. Ей предшествовали поезд- 
ки автора в Тольятти, его очерки. 

Первыми зрителями спектакля были 
сами автозаводцы. И только после их 
одобрения состоялась пре.мьера. С тех 
пор коллектив «Современника» в боль- 
шой дружбе с автомобилестроителя.ми. В 
рубрике «Встречи для вас» заводская 
многотиражка рассказывает об извест- 
ных людях страны, чья жизнь связана 
с ВАЗом. Интересно, что открывал эту 
рубрику Олег Табаков, директор театра 
«Совре.менник». В его подробном расска- 
зе есть такие слова; «Познакомившись с 
рит.мом жизни вашего .многотысячного 
коллектива, наша труппа словно вобрала 
в себя часть вазовейой энергии и увле- 
ченности. За это — большое спасибо 
вам. автозаводцы». 

Спектакль «Погода на завтра* закан- 
чивается тем, что актеры поднн.мают 
вверх на руках «Жигули» — 500-тысяч- 
ную .машину. Замети.м; за время, что 
идет в театре пьеса. Волжский авто- 
мобильный завод успел дважды откор- 
ректі!ровать эту круглую цифру — уже 
позади миллионный и полутора'миллион- 
ный автомобили «Жигули».' 


2. «За рулем» .\ь 2 
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СМОТР ДОСТИЖЕНИЙ 



ВСТУПАЯ 

В ЗАВЕРШАЮЩИЙ 
ГОД ПЯТИЛЕТКИ 


СОВЕТСК^ 

ТЕХНИКА 


93 модели 26 отечественных заводов, 
12 617 лошадиных сил, 614 колес — вот 
показатели, дающие первое представ- 
ление о внушительной экспозиции авто- 
мобильной техники «Автопром — 50 лет», 
которая в конце минувшего года была 
открыта на ВДНХ в Москве. Эта выстав- 
ка, приуроченная к 50-летнему юбилею 
советской автомобильной промышленно- 
сти, стала настоящим смотром достиже- 
ний заводов, строящих грузовики и авто- 
бусы, легковые и специализированные 
машины. Ее экспонаты — а среди них 
было 49 автомобилей, выпускаемых се- 
годня, и 25 перспективных моделей — 
красноречиво говорили о тех больших 
успехах, которых добилось в годы девя- 
той пятилетки наше автомобилестрое- 
ние. Особенно отрадно было видеть на 
выставочной площадке, раскинувшейся 
между фонтанами «Дружба народов» и 
«Каменный цветок», машины, у которых 
на пояснительной табличке значилось 


«Серийный образец. Освоен в 1974 го- 
ду». Среди них — модернизированные 
«Жигули» ВАЗ— 21011 и междугородный 
автобус ЛАЗ — 699Н, седельный тягач 
МАЗ — 51 5Б с полуприцепом МАЗ — 941, 
малолитражка «Запорожец — 968А» и гро- 
мадный восьмиколесный грузовик повы- 
шенной проходимости МАЗ — 543П. А ря- 
дом с ними — другие, тоже освоенные в 
годы девятой пятилетки: легковые — 
ВАЗ— 2103 (1973 г.), УАЗ— 469 (1972 г.), 

ГАЗ — 24-02 (1973 г.), 40-тонный углевоз 
БелАЗ — 7525 (1972 г.), сельскохозяйст- 
венный самосвал ЗИЛ-ММЗ — 554 (1972 г .), 
автобус повышенной проходимости 
ПАЗ — 3201 (1972 г.), «северный» самос- 
вал БелАЗ — 540С, автобус для районных 
сообщений КАвЗ — 685 (1973 г.). 

В общей сложности на выставке бьіло 
представлено 26 образцов легковых ав- 
томобилей разных лет выпуска, 22 гру- 
зовика с бортовыми платформами, 13 са- 
мосвалов, 11 седельньіх тягачей, 11 спе- 
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циализированных. машин, 10 автобусов. 
Среди всего этого многообразия моде- 
лей наибольшее число (15) пришлось на 
долю горьковского автозавода; 14 машин 
марок «АМОл, «ЗИС» и «ЗИЛ» представ- 
ляли завод имени Лихачева и 10 грузо- 
виков — минский автомобильный завод. 

Наряду с продукцией 20 широко из- 
вестных в стране заводов здесь экспони- 
ровались изделия предприятий, выпуска- 
ющих специализированные машины, та- 
ких, как завод «іАвтоагрегат», вороши- 
ловградский автосборочный. 

Бок о бок с этими автомобилями стоя- 
ли хорошо всем известные ЗИЛ — 130, 
МАЗ— 500А, ^ КрАЗ— 255Л. «Урал— 375», 
нестареющий ГАЗ — 51 А и многие дру- 
гие машины, много лет находящиеся на 
производстве и снискавшие признатель- 
ность водителей. 

Все мы хорошо знаем, какими бурны- 
ми темпами развивается наша автомо- 
бильная промышленность. Вышел в 


прошлом году на проектную мощность — 
2230 «жигулей» в сутки — Волжский ав- 
томобильный завод. Продолжается со- 
оружение автомобильного гиганта на Ка- 
ме, введена в строй часть цехов нового 
завода микроавтобусов в Елгаве, начал 
работать современный сборочный кор- 
пус ЗИЛа... Наверное, можно было бы 
без конца перечислять все эти достиже- 
ния, каждое из которых заслуживает 
подробного, обстоятельного рассказа, 
каждое из которых — веха в истории 
развития отрасли. Помножьте цифры, ха- 
рактеризующие богатый ассортимент — 
три с половиной сотни моделей и моди- 
фикаций машин, — на десятки, сотни ты- 
сяч единиц, характеризующих произво- 
дительность станков, автоматизирован- 
ных линий, конвейеров, — и мы полу- 
чим те два миллиона, к которым наше 
автомобилестроение вплотную подошло 
в 1974 году. В «автомобильных формах» 
перед нами предстал напряженный твор- 


ческий труд заводских коллективов, дви- 
жимый социалистическим соревнова- 
нием. 

Сегодняшние достижения автомобиле- 
строителей были особенно наглядны на 
историческом фоне, который составили 
модели-ветераны, начиная от прароди- 
теля всех машин с маркой «Сделано в 
СССР» грузовика АМО — Ф15 1924 года. 
Неподалеку от него можно было видеть 
легковые НАМИ— 1 (1928 г.), ГАЗ— А 

(1932 г.), ГАЗ— М1 (1936 г.), ЗИС— 101 
(1936 г.), КИМ— 10 (1941 г.), ГАЗ— 67Б 
(1943 г.), грузовые ГАЗ— АА (1932 г.) и 
ЗИС — 5 (1933 г.). Они и сами по себе вы- 
зывали уважение, эти машины, сделан- 
ные в то время, когда наша экономика 
только начинала свой трудный и славный 
путь к нынешним рубежам. И тем убе- 
дительнее предстал перед нами сегод- 
няшний день советского автомобиле- 
строения. 

Г. КОНСТАНТИНОВ 







проблемы и суждения 


Когда в начале века на улицах Па- 
рижа, Лондона, Петербурга, Нью-Йор- 
ка, других крупнейших городов мира 
появились «самодвижущиеся экипажи», 
мало кто предполагал, что автомобиль 
станет неотделимой чертой повседнев- 
ного быта. Мировой автомобильный 
парк тогда составлял всего лишь 11 ты- 
сяч единиц. Но прошло десятилетие, и 
этот парк вырос более чем в сто раз, до- 
стигнув в 1911 году 1,2 миллиона ма- 
шин. В 1920 году их было уже 10 мил- 
лионов, в 1940-м — 46, а в 1970-м 
230 миллионов! 

Процесс автомобилизации прололжа- 
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ет бурно развиваться. По имеющимся 
подсчетам, в 1975 году общий автомо^ 
бильный парк мира составит почти <500 
миллионов единиц, а еще через пят 
лет достигнет чуть ли не полови- 
ны миллиарда. Чем же вызван этот 

«взрыв»? - „ „ 

Автомобильный транспорт, обеспечи- 
вая экономию общественного времени в 
перевозке грузов и 

собствует быстрому развитию произво- 
1 дптельных сил, расщиренпю межрегио- 
нал,>ных связей, вовлечению в процесс 
общественного производства материаль- 
ных и трудовых ресурсов отдаленных 
районов, а также улучщенпю культур- 
но-бытового обслуживания населения. 
Этот удобный, скоростной и маневрен- 
ный транспорт, обеспечивающий быст- 
рую доставку грузов и пассажиров на 
небольшие и средние расстояния, пре- 
вратился ныне во всех промышленно 
развитых странах мира в наиболее мас- 
совый вид транспорта. 

Рост выпуска автомобилей, рас- 
ширяющаяся сеть дорог и технических 
сооружений — все это оказывает су- 
щественное влияние на экономику, при- 
роду, архитектуру и планировку горо- 
дов,' а также на различные сферы жиз- 
ни общества. 

Обратимся к фактам. На Долю авто- 
мобильной промышленности в США^, 
например, приходится треть валовой 
продукции машиностроения; продажа 
автомобилей составляет 20 7о рознично- 
го товарооборота страны. Почти 13 .мил- 
лионов человек — каждый шестой из 
числа самодеятельного населения 
США — зарабатывают на жизнь про- 
изводством или ремонтом транспорт- 


ных средств, продажей их. Автомобили 
потребляют 20% производимой стали, 

50 % свинца, 60% резины. В нашей 
стране на автотранспорте занято около 
9 миллионов человек. По последней 
переписи населения численность шофе- 
ров достигает 5,9 миллиона это од- 
на из самых многочисленных профес- 
сиональных групп трудящихся. 

Автомобилизация оказывает воздей- 
ствие на духовную жизнь общества, на 
формирование человеческой личности. 

И здесь наиболее ярко наблюдается 
принципиальное различие в последст- 
виях, которые несет автомобилизация 
людям, живущим в странах, принад- 
лежащих к различным социально-эко- 
номическим системам. 

В капиталистических странах проис- 
ходит, как известно, гипертрофирован- 
ное развитие легкового парка. Оно свя- 
зано прежде всего с- частнособствен- 
нической природой капитализма, его 
стремлением к получению максималь- 
ной прибыли, не считаясь с теми по- 
следствиями, которые оказывает этот 
процесс на человека. Искусственное 
сдерживание транспорта общего пс^ь- 
зования, высокая плата за проезд, без- 
удержная реклама некой исключитель- 
ности человекй, обладающего маши- 
ной, — все это поднимает спрос на 
легковые автомобили. В то же время 
огромное их скопление на улицах го- 
родов резко снижает скорость движе- 
ния. практически сводит на нет пре- 
имущества личного транспорта как 
средства быстрого перемещения (осо- 
бенно в часы «пик», когда средняя ско- 
рость движения падает до 4 — 7 км/час). 

Многим жителям Рима, например, 
чтобы добраться до места работы и вер- 
нуться домой на своей машине, еже- 
дневно приходится тратить около че- 
тырех часов. Увеличение в городе чис- 
ла автомобилей привело к тому, что на 
улицах постоянно возникают проб^лі, на 
многие часы приостанавливающие дви- 
жение транспорта вообще. Римский му- 
ниципалитет считает: если не будут 
приняты в скором времени чрезвы- 
чайные меры по разгрузке потоков ма- 
шин, то к 1985 году уличное движение 
в городе будет полностью парализова- 

НО 

Автомобилизация оказывает влияние 
на психологию человека. В условиях 
капитализма культ денег, стремление 
доказать свою жизнеспособность с по- 
мощью внешних атрибутов, одним из 
которых является владение автомоби- 
лем, пронизывает все поры буржуазно- 
го общества, затрагивает все виды от- 
ношений людей, накладывает отпеча- 
ток на их образ мыслей и действий. 
Буржуазные пресса, радио, телевіід^ие 
сотворили из автомобиля кумир. При 
помощи широкой рекламы монополии 
неустанно внушают мысль, что без ав- 
томобиля ты не человек, что автомобиль 
является чуть ли не главным показате- 
лем твоего «общественного реноме», 

твоего благополучия. 

Рекламируя культ автомобиля как 
символ общественного и личного бла- 
госостояния, буржуазные идеологи про- 
поведуют некое «классовое единство» 
трудящихся и капиталистов. Глядите, 
мол, и буржуа и рабочий — одинаково 
владеют личным транспортом. При этом 
рост парка легковых автомобилей бур- 
жуазные экономисты пытаются выдать 
чуть ли не за венец экономической и 
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технической мощи современного госу- 
дарства» за некий главный показатель 
общественного и личного процветания, 
прогресса общества вообще. Но эти по- 
пытки могут ввести в заблуждение 
лишь наивных людей. Критерий общест- 
венного прогресса суммарен. Он вклю- 
чает не только уровень совокупного 
развития производительных сил, техни- 
ки, но и характер общественного строя, 
его политическую организацию, суще- 
ственные черты духовной жизни об- 
щества, структуру общественного и 
личного потребления. Только совмест- 
ное рассмотрение всех этих характери- 
стик дает возможность определить сте- 
пень прогрессивности общества, уро- 
вень общественного благосостояния. 

Воспевая культ автомобиля, ♦любимо- 
го детища цивилизации», буржуазные 
пропагандисты стараются всячески за- 
тушевать тот очевидный факт, что сти- 
хігйное развитие автомобилизации в 
странах капитала задает обществу чем 
дальше, тем больше хлопот. 

Погоня за прибылью, монополизация 
производства автомобилей в руках не- 
большой кучки концернов ведет к не- 
соразмерному, однобокому развитию 
автомобилестроения, засилью легковых 
автомобилей в городах, оказывает вред- 
ное воздействие на жизнь и здоровье 
людей. 

В результате исследований, проведен- 
ных, в частности, в Париже, были по- 
лучены следующие данные: 52% за- 
грязнения воздуха дают отходы котель- 
ных, 23% — отходы промышленности 
и 25% — автомобильные газы. Над 
крупными городами постоянно колы- 
шется смрадная пелена смога — ядови- 
того тумана, состоящего из смеси водя- 
ных паров и отработавших автомобиль- 
ных газов. 

Население начинает тревожить судь- 
ба кислорода: его потребление растет 
гигантскими темпами. В США, напри- 
мер, автомобили потребляют в два раза 
больше кислорода, чем его здесь обра- 
зуется на основе естественного биохи- 
мического процесса. 

Отрицательное влияние загрязнения 
воздуха на человеческий организм, жи- 
вотный и растительный мир общеизве- 
стно. С достоверной очевидностью дока- 
зана связь между загрязнением воздуха 
и заболеваемостью органов дыхания, 
особенно бронхов; оно ведет к таким 
заболеваниям, как рахит и глазные 
болезни. Имеются предположения о не- 
которой зависимости между загрязне- 
нием воздуха и раком легких. 

Помимо отрицательного влияния на 
человеческий организм, загрязнение 
воздуха приносит материальный ущерб, 
ускоряя старение каменных построек,, 
вызывая преждевременную коррозию 
металла. Так, в промышленных рай- 
онах сталь ржавеет в два — четыре ра- 
за быстрее, чем в сельской местности. 
Древний египетский обелиск ♦Игла 
Клеопатры» за 90 лет пребывания в 
центральном парке Нью-Йорка под- 
вергся большему разрушению, чем за 
все 3000 лет в Египте. 

Мы кратко остановимся здесь на ас- 
пектах борьбы с загрязнением воздуха 
автомобилями. Таких аспектов два — 
технический и юридический. Первый 
предусматривает улучшение качества 
топлива, снижение содержания окиси 
углерода и других ядовитых веществ в 
выхлопных газах установкой специаль- 


ных газоулавливающих устройств и си- 
стем вентиляции, улучшение конструк- 
ций двигателей. В этой области идут 
интенсивные научные поиски. Извест- 
ны многочисленные попытки создать 
электромобиль и паровой автомобиль. 
Недавно мир облетела новая сенсация о 
создании ♦чистого» двигателя. В США 
начались испытания мотора, топливом 
для которого служит смесь воздуха, 
газообразного водорода и паров бензи- 
на. Может ли это изобретение получить 
практическое приложение или носит 
рекламный характер — покажет буду- 
щее. 

Область юридическая — разработка 
и принятие законов и предписаний по 
ограничению загрязнения воздуха ав- 
томобилями. 

Необходимо отметить, что этот во- 
прос сейчас уже перерастает нацио- 
нальные рамки, становится предметом 
.межгосударственных соглашений. Так, 
несколько лет назад в ООН разработа- 
на международная программа «Человек 
и биосфера». Основная ее задача — 
проведение исследований и выработка 
рекомендацігй, на основе которых эта 
проблема^ могла бы решаться комплекс- 
но и эффективно. Принятое в мае 1972 
года ♦Соглашение между Союзом Со- 
ветских Социалистических Республик и 
Суединенными Штатами Америки в об- 
ласти охраны окружающей среды» — 
часть этой программы. А во время мо- 
сковской встречи на высшем уровне 
в 1974 году было подписано еще одно 
соглашение — в области энергетики, — 
в котором также отмечена решимость 
сотрудничать в разработке технологии 
охраны окружающей среды. 

В СССР борьба с загрязнением возду- 
ха автомобилями значительно активи- 
зировалась с принятием ЦК КПСС и 
Советом Министров постановления ♦Об 
усилении охраны природы и улучшении 
использования природных ресурсов». 
Этим постановлением намечено в 
1973 — 1975 годах осуществить конкрет- 
ные мероприятия по снижению ток- 
сичности выхлопных газов двигателей, 
находящихся в эксплуатации. Намеча- 
ется также организовать в крупных го- 
родах сеть контрольно-регулировочных 
пунктов по борьбе с загрязнением ат- 
мосферы. Сейчас принимаются меры к 
расширению научных исследований в 
этой области. К решению проблемы 
привлекаются органы санитарного над- 
зора, проектные организации, конструк- 
торские бюро и НИИ. 

Вместе с загрязнением воздушной 
среды не меньшую неприятность жите- 
лям городов доставляют автомобиль- 
ные шумы. Клинические данные убе- 
дительно доказывают, что чрезмерный 
шум вызывает сужение артерий, учаще- 
ние сердцебиения, расширение зрач- 
ков. Французские ученые, основываясь 
на результатах недавно проведенного 
исследования, усматривают в шуме при- 
чину 70% всех неврозов в Париже (по 
сравнению с 50% всего лишь четыре 
года назад). Американские специалисты 
по промышленной акустике считают, 
что под влиянием шума развиваются 
С5ГМПТОМЫ гипертонии, головокружение, 
галлюцинации. Высказываются пред- 
положения, что шум причастен к язве 
желудка, аллергиям, избытку холесте- 
рина в артериях, потере равновесия и 
расстройствам зрения. 

Борьба с автомобильными шумами 


имеет также два аспекта. В техниче- 
ском отношении она идет по линии усо- 
вершенствования двигателей, кузовов 
автомобилей и дорог, рационального 
проектирования жилых массивов и ав- 
томагистралей; в юридическом — за- 
прещения использования автомобилей, 
производящих шумы выше установлен- 
ного уровня, запрещения движения ав- 
тотранспорта по ночам в жилых райо- 
нах городов, ограничения движения 
грузовиков в отдельные дни недели, за- 
прещения звуковых сигналов. 

В нашей стране установлены допу- 
стимые пределы шума в жилых райо- 
нах, запрещены звуковые сигналы на 
улицах, совершенствуется звукоизоля- 
ция при постройке жилых зданий, улуч- 
шается планировка городских застро- 
ек с учетом максимальной изоляции на- 
селения от шумов и т. п. 

Одним из трагических последствий 
автомобилизации является рост дорож- 
но-транспортных происшествий и ги- 
бель людей в автомобильных катаст- 
рофах. Урон из-за транспортных про- 
исшествий очень велик. Подсчитано, 
что ежегодно на дорогах мира гибнет 
более 250 тысяч человек. В США в 
1970 — 1973 гг. при катастрофах лиша- 
лось жизни ежегодно около 55 тысяч 
человек и около 2 миллионов получали 
увечья. А всего в Соединенных Штатах 
за 70 лет автомобилизации потери пре- 
высили 2 миллиона человек. Ежегодные 
убытки от несчастных случаев на доро- 
гах составляют там больше 10 мил- 
лиардов долларов. Значительный урон 
по этим причинам несут многие стра- 
ны, в том числе и наша. Всемирная 
организация здравоохранения несчаст- 
ные случаи на дорогах относит к своего 
рода пандемии, по числу смертных 
случаев находящейся на третьем мес- 
те после сердечно-сосудистых заболева- 
ний и злокачественных опухолей. 

Относительная опасность автомобиль- 
ных транспортных средств в сравнении 
с другими видами транспорта велика. 
Количество происшествий на единицу 
транспортной работы (1 миллиард пас- 
сажиро-километров) на автомобильном 
транспорте примерно в два раза вы- 
ше, чем на воздушном, и в 12 раз — 
чем на железнодорожном. 

Безопасность движения является важ- 
нейшей социальной проблемой. Она за- 
трагивает широкий комплекс вопросов, 
связанных с повышением технической 
оснащенности автомобиля, организа- 
цией движения, работой автотранспор- 
та в целом и водителей в частности. 

В условиях социализма автомобиль- 
ный транспорт используется более ра- 
ционально, на основе научного, плано- 
вого ведения хозяйства. А это пред- 
усматривает планомерное развитие еди- 
ной транспортной системы и преиму- 
щественное развитие транспорта обще- 
го пользования. 

В этой статье затронуты лишь отдель- 
ные важные стороны сложной проб- 
лемы влияния автомобилизации на об- 
щественную жизнь, личность и биосфе- 
ру. Изучение всего комплекса этих во- 
щросов является настоятельной необхо- 
димостью для своевременного решения 
социально-экономических и научно-тех- 
нических проблем, которые возникают 
в обществе в связи с научно-техниче- 
ской революцией. 

Н. ВАСИЛЬЕВ, 
доктор экономических наук 
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Опасный поворот плюс слишком боль- 
шая скорость, скользкий участок, отказ 
рулевого управления, внезапный раз- 
рыв шины переднего колеса — можно 
назвать множество причин, которые 
иной раз даже опытных водителей при- 
водят к аварии. Увы, порой самое стро- 
гое и точное выполнение всех правил 
не может гарантировать от какого-то 
♦ ЧП*. Поэтому необходимы в автомо- 
биле устройства, которые защищают 
водителя и пассажиров от тяжелых 
травм, если машина перевернулась, 
столкнулась с неподвижным или с дви- 
жущимся предметом. 

В саму конструкцию современного 
легкового автомобиля заложена идея 
максимальной защиты людей в салоне 
от последствий авария. Это легко сми- 
нающиеся крылья, капот и крышка ба- 
гажника при жесткой конструкции са- 
лона. уходящий под днище автомобиля 
при лобовом ударе двигатель, энерго по- 
глощающие бамперы, «складывающий- 
ся* руль, подголовники, ремни безопас- 
ности. 

Ремни безопасности — о них мы и 
хотим поговорить сегодня в нашем 
«Клубе*. Пока это, пожалуй, наиболее 
действенное и универсальное средство 
защиты автомобилиста от опасности 
травм при любых авариях. Примерно 
на 80 процентов уменьшается вероят- 
ность тяжелых последствий столкнове- 
ний или опрокидывания для тех, кто 
пользуется ремнями. Да и простота 
установки и пользования имеет немало- 
важное значение. 

Во многих странах мира автомобиль, 
не оборудованный ремнями безопас- 
ности, не допускается к эксплуатации, 
а выезд с непристегнутым водителем 
или пассажиром карается дорожной по- 
лицией. В ближайшие год-два такие 
правила станут обязателыгы я в нашей 
стране. Производство ремней освоено на 
таллинском заводе жестяных изделий 
«Норма* и на одном из предприятий в 
Клаііпеде. Ремни в комплекте с кре- 
пежными деталями уже начали посту- 
пать в продажу. 

На новых моделях машин имеются 
места крепления для стандартных 
«трехточечыых* ремней, и установка их 
не представляет труда. А как быть вла- 
дельцам автомобилей прежних лет вы- 
пуска, на которых такие места не бы- 
ли предусмотрены? 

Сегодня мы ведем разговор об осна- 
щении ремнями автомобилей АЗЛК (н 
соответственно «москвичей — 412» ижев- 
ского завода). В дальнейшем планиру- 
ем рассказать об особенностях обору- 
дования «Запорожца» и ГАЗ — 21. 

По нашей просьбе задачу установки 
ремней безопасности на старом «Моск- 
виче» решил начальник бюро безопасно- 
сти ОГК автозавода имени Ленинского 
комсомола Виктор Владимирович ИВА- 
НОВ. Ему и предоставляем слово. 


СТАВИМ 





Рис. 1. Координаты точек креп- 
леііня ремней бозойасности; А — 
«глазиіія» точка: В низ проема 
двери: В - м«^сто ііа тоннеле по 
ла; Г — шарнир спинки 


Рис. 2. Детали крепления ремня 
к стойке: а трубчатая гаііка 
^материал сталь ІОХ); б болт 
(материал сталь 40Х, шестигран- 
ник 17). 
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Прежде несколько слов надо все-та- 
ки сказать об установке ремней бе- 
зопасности на авто.мобилях АЗЛК, ко- 
торые начиная с 1970 года имеют спе- 
циальные точки для их крепления. 
Эта операция, как правило, не состав- 
ляет труда : в комплект ремней вхо- 
дят все необходимые крепежные де- 
тали. Нужно только не спешить и ра- 
зобраться в инструкции, которая так- 
же входит в комплект. 

Сначала найдите точки на кузове 
машины, в которых приварены бонки 
со специальными гайками. Первая — 
на средней стойке кузова, под декора- 
тивной накладкой. Сняв ее, вы увиди- 
те отверстие с резьбой примерно на 
высоте уха сидящего за рулем челове- 
ка среднего роста. Нижние точки нахо- 
дятся: одна под декоративной наклад- 
кой порога пола примерно в 70 — 80 мм 
сзади шарнира спинки максимально 
отодвинутого назад переднего сиденья, 
другая — на наклонной стенке тонне- 
ля пола напротив точки крепления на 
пороге. Подняв задний ковер вместе с 
теплоизоляцией, вы найдете эту точку, 
закрытую заглушкой. Аналогично оп- 
ределяются места крепления ремня 
другого переднего сиденья. Когда точ- 
ки определены, можно пробить отвер- 
стия в обивке стойки и в ковре. При 
этом руководствуйтесь правилом 
«семь раз отмерь...» Диаметр отвер- 
стий советую выбрать 12 мм, так как 
обивка эластична. 

Особое внимание обратите на состо- 
яние резьбы в местах крепления. Дело 
в том, что в этих точках она имеет на 

♦ Москвиче» размер 7/16'" — 20^NР, то 
есть 7/16 дюйма и шаг 20 ниток на 
дюйм. Это международный стандарт 
для крепления ремней безопасности. 
Такая странная размерность выбрана, 
чтобы невозможно было воспользовать- 
ся случайным болтом, а лишь специ- 
альным, с гарантией достаточной проч- 
ности. 

Поэтому будьте аккуратны и внима- 
тельны — восстановить испорченную 
резьбу в приваренной бонке практиче- 
ски невозможно. Ремни «Норма» ком- 
плектуются болтами с дюймовой резь- 
бой, а клайпедские — как с дюймовой, 
так и с метрической МІО (такая резь- 
ба применяется в точках крепления 

♦ Волги»). Покупая ремни, убедитесь, 
что они укомплектованы нужным об- 
разом, ведь болт МІО, естественно, не 
подойдет к «Москвичу». 

Теперь рассмотрим случай, когда 
ваш автомобиль не имеет гнезд для 
крепления ремней. Как сделать их? 

Первая задача — найти координаты 
точек. Это серьезное дело: ошибка мо- 
жет быть причиной травм при аварии. 

На рис. 1 показаны основные коор- 
динаты этих точек. Верхняя, так назы- 
ваемая «глазная», — на средней стой- 
ке, примерно на уровне вашего глаза. 
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Владельцам «москвичей» 



РЕМНИ БЕЗОПАСНОСТИ 
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Рис. 4. Узел крепления ремня 
к стойке: 1 — труб^іатая гайка; 
2 — стойка: 3 — накладка стойки: 
4 т— ремень; 5 — болт; б деко- 
ратнвкая накладка реМпЯ; 7 - ре- 

зиновая уплотнительная іЬайба. 


Нижние — одна на тоннеле пола, дру- 
гая — на полу, рядом с порогом. 

При таком «домашнем» оборудова- 
нии автомобиля можно отказаться от 
резьбы 7/16" — 20иЫГ. Вполне доста- 
точна (в смысле прочности) М12Х1,25 
для нижних и МП XI для верхней то- 
чек. При этом все болты, гайки и спе- 
циальные усилительные шайбы нужно 
изготовить из стали 40Х (рис. 2 и 3). 
Сразу предупреждаю, соблазнительная 
идея «перерезать» штатный болт 7/16" 
на размер М1ІХІ должна быть отверг- 
нута: вы не только неисправимо по- 
вредите кадмиевое покрытие болта, но 
и вызовете множество мнкротрещин 
.металла. 

Как же идет монтаж? В найденной 
«глазной» точке стойки (помните о 
правиле «семь раз отмерь...») просвер- 
лите отверстие диаметром 15 мм и ус- 
тановите в него пустотелую специаль- 
ную трубчатую гайку (см. рис. 2, а) с 
внутренней резьбой. На ее полукруглой 
головке — углубления, чтобы двумя 
штырьками удерживать гайку' при за- 
тяжке болта (могут быть и другие ре- 
шения: шлиц под отвертку, лыскн для 
ключа и т. п.). Затем поставьте деко- 
ративную накладку и соберите узел, 
как показано на рис. 4. Под хромиро- 
ванную головку трубчатой гайки реко- 
мендую поставить тонкую резиновую 
шайбу — для герметизации отверстия. 

Нижние крепления проще. Разметь- 
те отверстие в полу по возможности 
ближе к порогу, не забывая при этом, 
что нужно будет разместить еще и 
50-миллиметровую шайбу-усилитель 
(см. рис. 3, б). Порядок расположения 
деталей этого узла показан на рис. 5. 
А на рис. 6 показан в разрезе узел 
крепления ремня на тоннеле пола. Как 
видите, и это крепление достаточно 
просто. Еще раз напоминаю, что со- 
вершенно обязательная деталь в обоих 
этих узлах — усилительная шайба (см. 
рис. 3, б). 

Несколько слов о выборе модели 
ремней. 

Для «москвичей» «408» и «412», вы- 
пущенных после октября 1967 года, на 
которых начали ставить раздельные 
передние сиденья, подойдут любые 
трехточечные ремни. 

Для машин более ранних лет произ- 
водства, с цельной подушкой передне- 
го сиденья, ремни «Норма» модели 
РБ5 с жесткой тягой замка не годят- 
ся. Тягу нельзя правильно устано- 
вить — мешает подушка. Поэтому по- 
дойдут только ремни без жесткой тя- 
ги. В этом случае ленту с замком мож- 
но пропустить между спинками по- 
верх подушки. Такие ремни у нас про- 
изводят в Клайпеде. Подойдут и ремни 
«Норма» модели РБ6, которые пред- 
назначены для задних сидений, а так- 
же ремни зарубежных фирм, если они 
без жесткой тяги. 
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Рис. 5. Увел крепления ремня к 
полу; 1 — болт; 2 — рсмевь: 3 — * 
пол; 4 шайба-усилитель дяамет^ 
ром .50 мм;' 5 — пружинная шайба; 
в ‘— гайка 1Ѵ|12ХІ.25 (материал — 
сталь 40Х): 7 — втулка. 


Рис. 6. Узел крепления ремня к 
тоннелю пола: 1 — болт; 2 — ре- 
мень; 3 -г тоннель пола: *4 — шай- 
ба-усилитель диаметром 50 мм* 5— 

шайба: 6 — гайка 

М12ХІ.25 (материал — сталь 40Х) 
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мы ЕАЕМ НА 


гУкіЛГЫЛНХг 
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Прошло немногим более двух лет с 
начала эксплуатационных испытаний 
автомобиля ВАЗ — 2101, предоставлен- 
ного редакции Волжским автозаводом, 
и вот уже на его спидометре цифры 
76 000. Много это или мало? 

Еще пять лет назад среднегодовой 
пробег легковых автомобилей у инди- 
видуальных владельцев составлял око- 
ло 8000 километров — время эксплуа- 
тации машин ограничивалось, как пра- 
вило, летними месяцами. С появлени- 
ем в начале 70-х годов автомобилей 
«Жигули*, которым, в общем-то, без- 
различно, холодно на улице или тепло, 
стал понемногу увеличиваться и сред- 
ний годовой пробег, поскольку на ма- 
шины волжского завода сегодня уже 
приходится значительная доля всего 
парка индивидуальных автомобилей. 

Ныне этот пробег достиг 10 000 ки- 
лометров. Конечно, растет и число «ре- 
кордсменов*, покрывающих за год не- 
сколько десятков тысяч километров, и 
их антиподов, наезжающих за это же 
время всего несколько тысяч. Таким 
образом, наш пробег — 36 000 кило- 
метров в год (около 100 в день) сле- 
дует считать большим. 

Мы, как и многие владельцы «жигу- 
лей*, ездим круглый год. Машина но- 
чует на улице, под открытым небом, 
опять же, как у многих. Не было дня, 
когда не удалось бы пустить двигатель 
обычным способом — без дополнитель- 
ного подогрева, хотя иногда морозы 
достигали 30 градусов. В такое время 
до включения стартера двигатель не- 


сколько раз проворачивали рукояткой, 
чтобы немного «разогнать» застывшее 
в подвижных соединениях масло. Не- 
зависимо от погоды автомобиль коле- 
сит по улицам города. Зимой они бы- 
вают покрыты льдом, снегом, иногда 
тающим от специальных химикатов. 

Как отражается зимняя эксплуата- 
ция на состоянии машин? — часто 
спрашивают читатели. Не беремся ка- 
тегорически утверждать, что последст- 
вия зимних и летних километров тож- 
дественны, хотя именно такой вывод 
напрашивается, исходя из доступных 
нам методов оценки. Действие корро- 
зии — главного врага, больше всего 
пугающего бережливых владельцев 
машин, может быть зимой немного бо- 
лее интенсивным, чем летом, но не 
таким, чтобы сразу бросаться в глаза. 
Да, низ кузова, детали шасси подвер- 
жены бомбардировке песком (которым 
посыпают улицы и шоссе); он механи- 
чески разрушает антикоррозионное по- 
крытие, открывая тем самым дорогу 
химическому действию солей. Исследо- 
вания показали, что именно песок, а 
не применяемые ныне химикаты при- 
носит наибольший вред автомобилям. 

Как быть? Отказаться совсем от ис- 
пользования песка дорожные службы 
пока не могут. Остается путь защиты 
от него деталей. Самые эффективные 
результаты дает покрытие мастиками, 
остающимися после высыхания в по- 
лумягком состоянии (это главным об- 
разом смеси на битумной основе). Пе- 
сок и мелкие камни не пробивают это- 
го слоя. Сохраняется он около двух 



Загрязнение привело к заеданию порш- 
ня в цилиндре, нарушению работы тор- 
моза и неравномерному износу колодок. 


лет, в чем мы убедились на несколь- 
ких примерах. Обработку низа машин 
такими мастиками уже проводят не- 
которые станции технического обслу- 
живания, и будем надеяться, что опыт 
этот быстро распространится. 

Более известно пока покрытие, об- 
разуемое невысыхающими жидкими 
составами, сделанными на основе ми- 
неральных масел. Попадающий на них 
песок внедряется в слой масла, обра- 
зуя вместе с ним защитную корку. 
Недостаток этого способа — малый 
срок службы. Но, хотя корка смыва- 
ется в течение нескольких месяцев, 
такую защиту все же стоит применять, 
особенно зимой. 

Что касается мотора и трансмиссии, 
то заметных перемен в их работе пос- 
ле двух зим не наблюдается. Кстати, 
заводские исследования показывают, 
что при соблюдении рекомендаций ин- 
струкции влияние холодного пуска на 
долговечность двигателя практически 
ничтожно. Таким образом, если пра- 
вильно и аккуратно эксплуатировать 


Для вас и вашей машины 




БЕНЗОБАК НА ЗАМКЕ 


На прилдвках автомобильных магази- 
нов появились запирающиеся пробки 
бензобака для «жигулей». Одна из кон- 
струкций (слева) разработана и произ- 
водится димитровградским автоагрегат- 
ным заводом (ульяновская область). Ме- 
ханизм тот же, что у дверного замка 
ВАЗ, он прост и надежен, а подобрать к 
тако.му замку ключ столь же сложно, как 
и к автомобилю. 

Цена такой пробки четыре рубля. 


Несколько сложнее по конструкции 
пробка с секретным цифровым замком 
(справа), которая производится заводом 
«Сапфир*. Открыть ее. не зная шифра, 
можно, только перебрав около трехсот 
комбинаций. Перестановка цифр к тому 
же делается специальным ключом, так 
что практически лишь хозяин может 
открыть пробку. 

Стоит пробка 4 рубля 50 копеек. 


ТРИ НОВЫХ ПРЕПАРАТА 


Десять лет существует в г. Вильнюсе 
проектно-конструкторское бюро «Союз- 
бытхим» — головная в стране научно- 
исследовательская организация по раз- 
работке н внедрению средств автокос- 
метики. 

Тридцать девять препаратов из пяти- 
десяти вось.ми, разработанных ПКБ 
«Союзбытхим». выпускают заводы 
страны. Мы писали о многих из них. л 
сегодня познакомим вас с тремя из пос- 
ледних разработок ПКБ, опытно-промыш- 
ленное производство которых начато в 
конце 1974 года. 

Герметик для аккумуляторов 

Как надежно заделать трещину в баке 
или крышке аккумуляторной батареи? 
Агрессивная среда и специфичный мате- 
риал корпуса часто сводят на нет стара- 
ние избавиться от течи электролита. 
Производственное объединение «Лнтбыт- 
хим* выпустило опытную партию «Гер- 
метика для аккумуляторов» (левое 
фото), которым и заделывают трещины. 
Это двухкомпонентный состав. В него 
входят порошок и жидкость, которые 
образуют при соединении вязкую за- 
мазку. После одно-двухчасового затвер- 
девания при комнатной те.мпературе она 
надежно склеивает трещину. 

В 1974 году в -магазины Литвы посту- 
пила небольшая партия такого прюпара- 
та. всего 3 тысячи штук. Цена комплек- 
та в картонной коробке 70 копеек. Объ- 
ем дальнейшего производства будет оп- 
ределен в зависи.мости от спроса. 

Очиститель поверхности двигателя 

Многие автолюбители убедились, на- 
сколько проще вымыть двигатель при 


16 


машину, то зима не состарит ее боль- 
ше, чем другое время года. 

Пока, после 75-тысячного пробега 
наш автомобиль не проявил возраст- 
ных изменений «здоровья». Поэтому 
мы решили провести его детальное об- 
следование только после 100 000 кило- 
метров. Но уже теперь очевидна пло- 
дотворность работы коллектива ВАЗа 
по улучшению качества продукции. 
Работники завода в короткий срок 
сумели справиться с ♦детскими болез- 
нями» своих первенцев и добиться 
столь высоких результатов, что их мо- 
делям ВАЗ— 2101 и ВАЗ— 2102 был 
присвоен государственный Знак каче- 
ства. 

Сегодня же расскажем о главной 
неисправности, возникшей за послед- 
ние недели. Месяц назад во время тор- 
можения автомобиль перед самой оста- 
новкой начал замедлять движение рыв- 
ками. Причем это явление не было 
постоянным и зависело от интенсив- 
ности торможения, скорости и нагруз- 
ки. С каждым днем оно повторялось 
все чаще и чаще, сопровождаясь иног- 
да небольшим заносом машины. Мы 
предполагали, что замаслились колод- 
ки или барабан, и поэтому тщательно 
очистили и промыли их. Однако пове- 
дение машины не изменилось. 

Тогда возникло подозрение, что ко- 
лодки тормоза прижимаются к бара- 
бану с разными усилиями. Так и ока- 
залось. В тормозном цилиндре право- 
го заднего колеса заел передний пор- 
шень, так что работала только одна 
задняя колодка. Это удалось устано- 
вить, слегка нажимая на педаль тор- 
моза. Когда сняли цилиндр и с тру- 
дом выбили поршень, обнаружили на 
его поверхности и на зеркале цилинд- 
ра затвердевшие отложения, похожие 
на высохший клей (см. фото). Очевид- 
но, они выделились из тормозной жид- 
кости ; мы так думали потому, что за- 
щитные резиновые чехлы были целы. 



помощи специального состава, выпу- 
скаемого ♦ Л итбы гхнмом». Теперь эта 
операция еще более облегчается. • «Очи- 
стит^іь повер.хности двигателей» (сред- 
нсе фото) начали выпускать в аэрозоль- 
ной упаковке, и можно обходиться без 
кисти или щетки, просто распыляя очи- 
ститель по поверхности грязного мото- 
ра. После обработки и нескольких минут 
выдержки жирная грязь, связанная бе- 
лой пеноіі. легісо смывается обычной хо- 
лодной водой. 

Опытная партия очистителя-аэрозоля 
поступила в 1974 году в торговую сеть 
Москвы РСФСР. Украины, Литвы. Эс- 
тонии. Гру.зин. В 1975 году будет выпу- 
Щ<що 4.30 тысяч баллончиков. 

Вес одной «порции» 290 граммов 
цена — 1 рубль 20 копеек. 


Полироль-1 1 

Специально для ухода за покрытием 
кузова нового автомобиля служит <?По- 
лироль-11» (правое фото). Это состав. 


Чтобы не исказить условий проверки, 
не стали менять жидкость. Осторожно 
удалив налет с поршня и цилиндра 
при помощи скребка, поставили *их на 
место. После прокачки системы (для 
удаления воздуха) работа тормозов вос- 
становилась. Хотим предупредить тех, 
у кого возникнет такая же неисправ- 
ность, что не следует применять для 
очистки трущихся поверхностей наж- 
дачную шкурку, поскольку абразив 
легко внедряется в них и потом разру- 
шает детали. 

Вина тормозной жидкости подтверди- 
лась довольно скоро, когда заело пор- 
шень в тормозе левого колеса. Выпус- 
тив жидкость из системы, мы обрати- 
ли внимание на ее вид — неоднород- 
ный, очень темный цвет, посторонние 
включения и даже как будто иную, 
чем у свежей жидкости, вязкость. На 
дне пластмассовых бачков скопилась 
грязь. Пришлось промыть всю систе- 
му и залить новую жидкость. 

Из нашего случая можно сделать 
вывод о необходимости периодически 
проверять ход поршня в тормозных ци- 
линдрах передних и задних колес (на- 
пример, при каждом очередном обслу- 
живании на СТО) и не дожидаться, 
когда они перестанут действовать. Для 
этого при снятом барабане надо дву- 
мя отвертками (в задних тормозах) ог- 
раничить ход колодок (иначе поршни 
могут полностью выйти из цилиндра) 
и попросить кого-нибудь слегка нажи- 
мать на тормозную педаль. Оба порш- 
ня должны выходить из цилиндра на 
одинаковую величину. Если это не так, 
целесообразно снять цилиндр, разо- 
брать его и очистить детали. Потом 
промыть систему и залить новую жид- 
кость. Не откладывайте эту работу на 
завтра — тормоза, особенно на быст- 
рых «жигулях», должны действовать 
всегда безупречно. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 



освежающий его, возобновляющий блеск 
краски, сглаживающий микротрещины, 
изолирующий краску от вредных кон- 
тактов с ат.мосферой. 

При.менение нового полироля не тре- 
бует значительных с|)изических усилий: 
препарат наносится на кузов распыле- 
ние.м из аэрозольного баллончика. 

Опытная партия (10 тысяч штук) на- 
правлена в магазины Москвы. РСФСР. 
V краины, Литвы, Латвии, Эстонии и 
Грузии. Весит баллончик 275 граммов, 
цена — 1 рубль 10 копеек. 

Производство в 1975 году и в дальней- 
шем будет зависеть от спроса. 
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После выступлении му риала 


«НЕ ПРИКЛАДАЯ 
РУК» 

В статье В. Индпна, опубликованной 
под таким заголовком в журнале («За 
рулем», 1974, К® 8), критиковались не- 
достатки в организации предпродаж- 
ной подготовки «жигулей» и ставился 
вопрос о ее необходимости для легко- 
вых автомобилей всех марок. 

В статье сообщалось, что главным 
препятствием в осуществлении пред- 
продажной подготовки автомобилей 
ВАЗ было отсутствие договоренности 
между ответственными представителя- 
ми Мннавтопрома, завода и торгую- 
щих организаций, а точнее нежелание 
последних брать на себя дополнитель- 
ные хлопоты и налаживать предпро- 
дажный сервис за счет торговой скид- 
ки. Теперь это основное препятствие 
преодолено. Главкультбытторг Мини- 
стерства торговли СССР сообщил ре- 
дакции, что разработанный НАМИ От- 
раслевой стандарт гПодготовка пред- 
продажная автомобилей ВАЗ», вклю- 
чающий перечень проверочных работ, 
осуществляемых торгующими органи- 
зациями или станциями технического 
обслуживания по договорам с ними, 
согласован с Министерством торговли 
СССР. Эти работы будут производиться 
за счет торговой скидки. Однако, ес- 
ли в ходе проверки возникнет необхо- 
димость в различных регулировках, оп- 
лачивать их будет завод-изготовитель. 
О согласии Центросоюза с эти.м отрас- 
левым стандартом сообщил редакции 
Главкоопхозторг. Таким образом, в 
нынешнем году предпродажная под- 
готовка «жигулеи» по строго установ- 
ленному регламенту станет обязатель- 
ной для всех торгующих организаций. 

В статье критиковался московский 
магазин «Автомобили», практиковав- 
ший фиктивные визы о якобы прове- 
денном предпродажном сервисе. Уп- 
равление торговли промтоварами Глав- 
торга Мосгорисполкома сообщило ре- 
дакции, что в этом магазине создана 
специализированная секция, штат ее 
укомплектован квалифицированными 
механиками и продавцами, и предпро- 
дажная подготовка «жигулей» теперь 
здесь производится на деле. 

Имеется в виду на будущее и орга- 
низация предпродажного сервиса для 
легковых автомобилей всех марок. 

♦ Глававтотехобслужнвание» Минавто- 
прома СССР сообщило редакции, что 
пока этому препятствует недостаток 
производственных мощностей в систе- 
ме Мннавтопрома и в республиканских 
организациях «Автотехобслужива- 
ние», но по мере ввода в строй новых 
типовых станций этот вопрос будет по- 
ставлен в повестку дня. Такого же 
мнения придерживаются Главкульт- 
бытторг п Главкоопхозторг. 

Принимаются меры и для решения 
другого поднятого в статье вопроса — о 
передаче торговли автомобилями авто- 
мобилестроителям. Как сообщают 
♦Глававтотехобслуживание» и произ- 
водственное управление « АвтоВ АЗтех- 
обслуживание», в первую очередь это 
относится к «жигулям». Уже в этом 
году они будут продаваться в салонах 
ряда технических центров Волжского 
автозавода. 
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ОПЕРАЦИЯ 

АВТОТУРИСТ» 


На рассвете 20 июля 1974 года я выехал из Москвы в направлении Калинина. 
Расставался со столицей на двадцать пять дней — примерно такой срок проводят 
в путешествии отпускники. Однако ехал я не в отпуск, а в командировку, В задании 
было указано: ознакомиться с тем, как организовано обслуживание автотуристов 
на одном из самых популярных ныне маршрутов, проходящих через Калининскую, 
Новгородскую, Псковскую области, республики Прибалтики, Калининградскую об- 
ласть, Минск, Смоленск... Подобные задания мне доводилось выполнять и раньше. 
Но нынешнее имело существенное отличие. Я не должен был прибегать ни к коман- 
дировочному предписанию, ни к журналистскому удостоверению. Устное указание, 
полученное в редакции, гласило: «Пройти через все радости и горести рядового 
автотуриста». Отсюда появилось и название — «Операция «Автотурист», 


ДОРОГА 

Отправлялся я в путь на видавшем ви- 
ды «Москвиче — 403», который у меня 
вот уже 1 1 лет и, естественно, в даль- 
ней дороге мог потребовать техниче- 
ской помощи. Палатку я с собой не 
брал — рассчитывал на кемпинги, в 
крайнем случае на ночлег в автомобиле. 

Дорожные условия за последние годы 
изменились к лучшему. Особенно уход 
за главными магистралями. Все чаще 
встречаешь в дальней поездке «оранже- 
вые жилеты» — дорожных мастеров и 
рабочих, все чаще попадаются окрашен- 
ные в яркие цвета машины для ремонта 
покрытия. На всем пути через Калинин- 
скую область я не попадал в выбоины, не 
видел ни одного оброненного кирпича, 
ящика, доски. Чувствуется, что дорога 
находится здесь под постоянным хозяй- 
ским оком. А как это важно — знает 
каждый водитель. 

Бросилась в глаза одна деталь: редкие 
совсем недавно асфальтированные пло- 
щадки для отдыха и осмотра техники 
теперь встречаются чаще. Не надо съез- 
жать на узкую обочину или останавли- 
ваться прямо на краю дороги, с трево- 
гой воспринимая удары воздушной вол- 
ны от пролетающих рядом автомобилей. 
Причем площадки отдыха не возникают 
внезапно, о них, как о телефоне, мед- 
пункте, СТО и АЗС, предупреждают за- 
ранее указатели и трафареты. Не ред- 
кость уже и эстакады для осмотра ма- 
шин. Мне случалось и раньше видеть их 
в городах. Вспоминаю, что рядом с пля- 
жем Аркадия в Одессе эстакада функ- 
ционировала даже в темное время су- 
ток. Теперь они встречаются на доро- 
гах. В той же Калининской области я 
въехал на такую эстакаду. Осмотрел 
днище, проверил крепеж и мысленно 
поблагодарил тех, кто позаботился о во- 
дителях, в том числе и о нас, туристах. 

Дороги — тема поистине необъятная. 
Число машин растет куда быстрее, чем 
километры новых дорог. И как бы ни ве- 
лико было наше желание видеть повсю- 
ду одетые в асфальт и бетон дороги — 
большие и малые, магистральные и мест- 
ные, — в такой огромной стране, как 
наша, это требует и огромных средств 
и немалого времени. Но не все, если го- 
ворить о существующих дорогах, упира- 


ется в средства и время. Въезжаем 
в город... Собственно, здесь я мог бы 
назвать почти все города, через кото- 
рые пролег наш маршрут. И начинаются 
решения ребусов. Если сложить часы и 
минуты (о бензине и резине уж не го- 
ворю), потраченные на поиски турист- 
ских объектов, мест ночлега, кратчай- 
шего выезда из центра в нужном на- 
правлении, то время отдыха увеличилось 
бы минимум на двое-трое суток. И чув- 
ствуют себя даже опытные автомобили- 
сты в таких ситуациях как новички. Да и 
город от этого страдает. Блуждающие ав- 
тотуристы невольно создают помехи 
транспорту, сотни и тысячи их машин, 
снующих по незнакомым улицам, от- 
нюдь не способствуют борьбе за чисто- 
ту окружающей среды. Неужели это так 
сложно — установить ясные и четкие 
знаки, таблички, щиты со стрелками и 
надписями, одним словом, современны- 
ми средствами информации сделать так, 
чтобы дорога сама тебя вела в нужном 
направлении, а не ставила на каждом 
шагу загадки. Здесь, видимо, дело не в 
деньгах, а в невнимании местных вла- 
стей к путешествующим на машинах — 
гостям их городов, их поселков. Повсю- 
• ду нас встречали монументально выпол- 
ненные художественные панно (наверно, 
стоимость некоторых из них превышает 
затраты на несколько сот указателей). 
«Город (такой-то) приветствует вас, же- 
лает счастливого пути». Но этим не долж- 
на ограничиваться забота о водителеі 

Не могу не сказать о крышках колод- 
цев разного назначения, предательски 
возникающих на дорогах в самом не- 
подходящем месте. Когда машин было 
мало — это не так беспокоило. Теперь 
во много-много раз увеличилось число 
автомобилей, и колодец порой просто 
не объедешь, к тому же появились 
большегрузные машины — они быстро 
разрушают покрытия возле колодцев, и, 
как итог, летят подвески, происходят 
аварии. Водитель, заметив внезапно воз- 
никшую горловину, резко крутит руль — 
и нате вам — столкновение. Адреса не 
называю, потому что даже в Москве 
много таких «стимуляторов аварий». 

Еще несколько лет назад, отправля- 
ясь в путь, я загружал багажник канист- 
рами с бензином. Большая часть бензо- 


колонок работала «от и до», да еще с 
выходными. Можно было подъехать на 
последних каплях бензина к бензоза- 
правочной станции и... «загорать» до ее 
открытия целые сутки. Могло и не ока- 
заться нужного сорта горючего или мас- 
ла. Сейчас нас повсюду встречают нео- 
новые огни красивых новеньких АЗС. 

В Торжке, совсем небольшом городке, 
как на скатерти-самобранке, полный на- 
бор расфасованных масел, да еще це- 
лый киоск запчастей, в том числе и весь- 
ма дефицитных. 

Первая глава отчета об операции «Ав- 
тотурист» посвящена дороге. И пусть 
читателей не удивляет, что именно здесь 
мы будем говорить о мойке. Не раз и 
не два за время пути, а чуть ли не каж- 
дый день мы прихорашиваем нашего че- 
тырехколесного друга. И делаем это не 
только из любви к нему, личной акку- 
ратности, но и по другим соображени- 
ям. Нередко госавтоинспекция просто 
не пропустит грязную машину в город. 
А вот как делаем? Чего греха таить, 
чаще всего — пользуясь ближайшим во- 
доемом, хотя знаем, что это недозво- 
лено, карается штрафом. Но дело даже 
не в нарушении существующих поста- 
новлений. Просто совесть должна удер- 
живать от этого. Кто, как не автотури- 
сты, обязан оберегать природу, чисто- 
ту наших рек, озер, прудов. Да и куда 
проще прогнать автомобиль через моеч- 
ную машину. И каким же парадоксаль- 
ным показался мне, москвичу, тратяще- 
му иногда час-полтора, чтобы попасть на 
мойку, тот факт, что моечные установки, 
имеющиеся , в ряде городов на СТО, в 
разгар сезона простаивают, работают с 
неполной нагрузкой. Стал прикидывать: 
в чем же дело? Как правило, мойки рас- 
положены без учета нужд транзитни- 
ков-автотуристов; почти не встретишь 
их при въезде в город, то есть там, где 
они больше всего нужны. И еще одно 
немаловажное обстоятельство — цена 
услуг. Рубль за мойку, прямо скажем, 
дороговато, если за время пути раз этак 
десять помоешь машину. Кстати, в услу- 
гу, как это следует из прейскуранта, вхо- 
дит и уборка салона, хотя ее никогда не 
делают. Так может быть лучше разделить 
эти виды услуг, сделав вдвое дешевле 
и то и другое? Наверно, от этого выиг- 
рают и путешественники и СТО — мойка 
будет действовать на полную мощность. 
А самое простое — создание сети моек 
самообслуживания (площадка, шланги с 
водой, моющие средства), какие встре- 
чались нам в Эстонии. 

ТЕХОБСЛУЖИВАНИЕ 

Псков. Улица Васильева, 89. Станция 
техобслуживания. Незадолго до оконча- 
ния рабочего дня подъезжает «Моск- 
вич — 408» (81-43 ЛЕС): «загремел» зад- 
ний мост, — объясняет водитель. Диаг- 
ноз подтверждается, а ремонт — завтра. 
В гостинице, конечно, мест нет, и эки- 
паж ночует у ворот. Вместе с ленинград- 
цем решил заночевать и я. И что же? За 
ночь подкатывают пять машин, люди на- 
деются получить срочную помощь. Двое 
ждали до утра, трое продолжали путь 
на неисправных автомобилях. 

Станция № 2 в г. Вильнюсе. Работает 
в две смены — с 8 до 23 часов 48 минут 
(нигде в других городах я не встречал, 
чтобы так долго были открыты СТО). 
Последние в урочное время «Жигули» 
(92-04 ЛИЯ) въехали в 21.00. Через час 
машина покинула станцию, и я вместе 
со сторожем П. Е. Малеевым приступаю 
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к дежурству. Петр Егорович, узнав, чем 
я интересуюсь, рассказал, что все лето 
его тревожат ночные гости. В эту ночь 
к станции подъехали три машины: «Вол- 
га» из Калининграда, «Жигули» с москов- 
ским номером и «Москвич — 408» из Ар- 
мении. Завожу разговор с товарищами 
по несчастью (так я сам себя рекомен- 
дую). В большинстве случаев поломки 
такие, что квалифицированный мастер 
может починить машину за небольшой 
срок. Но приходится кое-как коротать 
ночь. 

А может быть, надо сделать так, что- 
бы дежурили в разгар сезона два-три 
специалиста-слесаря — бригада «неот- 
ложной помощи»? Правда, помощь мо- 
жет и не потребоваться. И не страшно. 
Простоя не будет. Дежурный слесарь 
получает текущее задание, но как толь- 
ко прибывает машина, оказывает по- 
мощь ночному гостю. Оплачиваться ре- 
монт должен, очевидно, по сверхуроч- 
ным тарифам — это устроит и СТО, и 
мастера, и автотуриста. Не я автор это- 
го решения. Оно подсказано теми, с кем 
мне пришлось беседовать во время до- 
бровольных ночных дежурств. Увы, по- 
ка ночная «неотложка» — это область 
мечтаний. 

Ну а как работают станции в течение 
дня? 

На маршруте в 4 тысячи километров я 
заглядывал на .многие СТО, по надобно- 
сти и из любопытства, и в воскресенье, 
а порой и в субботние дни и, образно го- 
воря, целовал там замок. Исключение 
составила упоминавшаяся псковская 
станция. Она летом работает по воскре- 
сеньям и, к слову сказать, вообще вы- 
годно отличается от попадавшихся мне 
станций вниманием к туристам: для ино- 
городних водителей здесь введено 
первоочередное обслуживание. А вот 
другие СТО, даже пользующиеся доб- 
рой славой, — в Вышнем Волочке, в Ри- 
ге, — отдыхают «как все». Ну и сообра- 
жай, что делать, если неисправность воз- 
никла в нерабочий день. Думается, тут 
нет вопроса — автотехобслуживание 
должно функционировать, как и другие 
службы сервиса, по субботам. А может 
быть, как продмаги, ежедневно? 

В районе Новгорода на ремонтируе- 
мом участке дороги случилась у меня 
небольшая беда: камнем повредило 
бензобак. Трещина, вроде бы, пустяко- 
вая, а бензин сочится. Залепил я повреж- 
денное место мылом — и на поиск. В 
Новгороде, в Пскове — везде один и 
тот же ответ: «бака нет». А отремонти- 
ровать не берутся. Так доехал я до Тар- 
ту. Здесь тоже нового бака не нашлось, 
но предложили запаять трещину, что 
и выполнил сварщик. Правда, меня не- 
сколько смутила реплика проходившего 
мимо слесаря: 

— Сколько метров держать будет? 

Уплатив по счету 2 рубля 60 копеек, 
я тронулся в путь. Слесарь оказался 
прав: очень скоро бензин вновь стал ка- 
пать. Около рижской СТО это заметил 
неопределенного возраста и определен- 
но желавший опохмелиться гражданин с 
гаечными ключами, торчавшими из кар- 
мана куртки. 

— Маленькую, — сказал он, — и так 
заварю, что будет тысячу лет служить. 

— Каким образом? — осведомился я. 

— Сниму, выпарю и через полчаса 
принесу в полном порядке. 

Так и подмывало меня сказать — «да- 
вай». Но боязнь вовсе остаться без бака 
взяла верх, и я не принял левосторон- 


них услуг. Так с мылом и доехал до Мо- 
сквы, где заменил бак. 

Как я и предполагал, мой ветеран 
«Москвич» требовал помощи — нача- 
лась течь через заглушку блока. Грех 
былой водительской молодости: когда-то 
разморозил блок, произошло это, меж- 
ду прочим, не в трескучий мороз, а вес- 
ной, в начале апреля. На всех станциях, 
куда я обращался, мне говорили: за- 
глушек нет (по прейскуранту цена ей 
5 копеек), и начинали перечислять рабо- 
ты, которые придется производить, что- 
бы сделать новую: снять распредели- 
тель, карбюратор, коллектор, головку. 
Резюме: работы — на день. О цене я 
уже не спрашивал и ехал дальше, пред* 
варительно легким ударом молотка за- 
крепляя злополучную заглушку. Потом 
по совету автолюбителя, ночевавшего 
рядом, я зачистил шкуркой края заглуш- 
ки, промыл все вокруг ацетоном и, слив 
на ночь воду, замазал краской. Вода 
больше не подтекала. 

Этот факт я привел, впрочем, не 
столько для критики СТО, хотя разуме- 
ется, они должны знать приемы оказа- 
ния скорой помощи, — сколько для то- 
го, чтобы (в который раз!) сказать о не- 
достатках в снабжении запасными ча- 
стями. Прогресс в этом самом сложном 
для автолюбителя деле налицо. На стан- 
циях можно заменить крыло, дверь, ка- 
пот, багажник, можно даже заменить 
мотор — я видел на псковской станции 
десятка два двигателей 408-й модели. 
Но по-прежнему пятикопеечная заглуш- 
ка, трехкопеечный сальник тормозного 
цилиндра, десятикопеечная капроновая 
втулка передней подвески — проблема, 
и еще какая. Вроде, пустяк, но ведь 
именно он может испортить все настрое- 
ние, весь отдых тебе и семье, больше 
того — стать причиной аварии. Води- 
тель «Москвича» № 99-37 СВЗ из Сверд- 
ловска отправился путешествовать по 
стране и обнаружил, что машина, как он 
сказал, «рыскает». На станции опреде- 
лили: необходима замена капроновых 
втулок. 

— Замените, — обрадовался автоту- 
рист. 

— К сожалению, не имеем, — отве- 
тили свердловчанину. 

Доехал ли благополучно человек до 
дома? Не задел ли кого в дальней-пре- 
дальней дороге? 

Все, о чем идет здесь речь, увы, не 
новость. Десяткам, сотням тысяч людей, 
которые проводят отпуск на колесах, ма- 
ло знать, что, дескать, дела на этом уча- 
стке снабжения обстоят пока плохо. Они 
хотят видеть результаты действенных 
(а не бумажных) мер, которые бы заста- 
вили смежников автомобильных пред- 
приятий делать столько втулок, сальни- 
ков, манжет, заглушек, чтобы они были 
на всех СТО и чтобы (тоже немаловаж- 
но) не было почвы для дельцов, любя- 
щих погреть руки на нехватке грошовых 
запчастей. 

Г оворя о грошовых запчастях, не мо- 
гу умолчать о грошовой работе. Есть в 
перечне операций, вывешенном на каж- 
дой станции, такие, которые невыгод- 
ны — дел много, цена невысока. 

В пути я встретил автомобилиста, ко- 
торый мог ехать только тогда, когда не 
было дождя. Исправить повреждение 
стеклоочистителя не смогли на двух стан- 
циях. Я не поверил. Чтобы убедиться, 
ослабил крепление правого поводка 
«дворника» на своем «Москвиче», и он 
отключился, с просьбой отремонтиро- 


вать стеклоочиститель я обращался к ма- 
стерам Вышнего Волочка, Новгорода, 
Пскова, Пярну, Таллина, Риги. Ответы бы- 
ли примерно одинаковы: мет запчастей 
или нет электрика (кстати, на 403-й мо- 
дели механический привод). Никто из 
принимавших машину толком не посмо- 
трел, из-за чего «отказал» «дворник». 
Все они знали одно — ремонтировать 
этот узел дело хлопотное и невыгодное. 
Пришлось исправить «повреждение» са- 
мому, признав, что встретившийся мне 
автомобилист был прав. 

Самый і;іеожиданный поворот приоб- 
рела разработанная еще в редакции 
часть нашей операции — «баллонная». За- 
ключалась она в следующем. В багаж- 
нике лежала старая запаска, которую 
я умышленно прокалывал перед въез- 
дом на станцию. Хотелось выяснить, на- 
сколько добротно и быстро делается 
эта несложная, но столь частая в прак- 
тике СТО работа. Проколов случается 
много, а вулканизация, как это следует 
из писем в редакцию, ведется медленно 
и порой плохо. Начал я операцию в Мо- 
скве, у мотеля на Варшавском шоссе. 
Затем — Вышний Волочек, Псков, Пярну, 
Вильнюс. Повсюду, кроме Вильнюса, при 
монтаже вместо талька применяли... со- 
лидол, хотя я помню, что еще в пору 
учебы в автоклубе преподаватель пре- 
дупреждал, что так делать нельзя — со- 
лидол противопоказан резине. 

Теперь о темпах работы. В Москве я 
потратил уйму времени — с одиннадца- 
ти до трех стоял в очереди. В Вышнем 
Волочке работу выполнили быстро. Не- 
много времени — 40 минут ушло на вул- 
канизацию и монтировку в Пскове. Го- 
ворят, мне просто повезло. А вот ле- 
нинградец Усов, с которым я познако- 
мился в пути, рассказывал, что сдал ко- 
лесо в 8 утра, а получил его после 14 
часов и потерял, таким образом, поло- 
вину отпускного дня (к сожалению, я 
забыл, на какой это было станции). 

Есть понятие «туристское обслужи- 
вание». Оно обозначает оперативную 
проверку агрегатов, регулировку, смаз- 
ку, мойку, вулканизацию, если это по- 
требовалось. Полдня на одну камеру — 
это, как говорится, ни в какие ворота не 
лезет. Должно быть общим правилом: 
все мелкие по объему работы, требую- 
щиеся для продолжения путешествия, 
делаются либо вне очереди, либо на 
специальном участке. Пока же на многих 
станциях автотуристы приравниваются к 
местным автолюбителям. Особые усло- 
вия, в которых находится отпускник, там 
игнорируются. Правда, не везде. Потре- 
буется, чтобы внеочередное обслужива- 
ние машин автотуристов было возведе- 
но в правило, утвержденное соответст- 
вующими организациями, чтобы не в ви- 
де одолжения, а гарантированно обеспе- 
чивались нужды тех, кто в пути. 

На этом можно было закончить рас- 
сказ о проколах. Но неожиданно возник 
вопрос о цене услуг. За одну и ту же 
операцию в мотеле на Варшавском шос- 
се я заплатил 1 рубль 35 копеек, в Выш- 
нем Волочке 1 рубль 15 копеек, в Пяр- 
ну 40, в Вильнюсе 70 копеек. Недоуме- 
ние вызывал разнобой и в других слу- 
чаях. Я слышал, что сейчас разрабаты- 
ваются единые для всех станций цены на 
ремонтные работы. Здесь только одно 
пожелание — чтобы они быстрее были 
введены. 

М. ЛЬВОВ, 
спецкор «За рулем» 
Окончание — в следующем номере 
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Страничка мотоциклиста 



ТЕМ, КТО ЕЗДИТ 
НА «ПАННОНИИ» 


Рис. 1. Перс; пс'релпей вилісн мотоцик- 
ла лПаиноиин’» модели Т-5; 1 -- болт 

М8а32: 2 — пробка Л132'' 1.5; 3 — верх- 
ний наконечник пружины; 4 — верхння 
труба ви:іки; 5 — пружина; 6 -- нижний 
наконечник пружины. 7 — нижняя тру- 
ба вилки: 8 — направляющая втулка; 
9 — наконечник пера. 



Венгерские мотоциклы «Паннония>> 
снабжены системой электрооборудова- 
ния с генератором переменного тока 
(маховичной Магдиной) и «сухой» пе- 
редней вилкой (без гидравлического 
амортизатора). Такие простые решения 
удовлетворяют многих мотоциклистов, 
но для водителей, которым приходится 
ездить по разнообразным дорогам в 
разное время суток и года, хочется 
и.меть более «мощное» и стабильное ос- 
вещение и более совершенную подве- 
ску переднего колеса. С этой целью они 
переделывают электрооборудование и 
переднюю вилку, сообразуясь со свои.ми 
знаниями и возможностями. 

Наш читатель А. НАДЕЛ ЯЕВ (198255. 
Ленинград, ул. 3-го Интернационала, 
51, кв. 57), участник многих соревнова- 
ний мототуристов, разработал и испы- 
тал несколько вариантов усовершенст- 
вованных вилок и электрооборудования 
«Паннонии», два из которых мы публи- 
куем ниже. 

Передняя вилка 

Заводская конструкция передней вил- 
ки (рис. 1) позволяет путем некоторых 
переделок увеличить ход колеса со 135 
до 175 мм, устранить стуки при ходе 
отбоя и увеличить энергоемкость под- 
вески колеса. Это повышает проходи- 
мость, устойчивость и управляемость 
мотоцикла (особенно на больших скоро- 
стях) и плавность движения. 

Продольный разрез усовершенство- 
ванной вилки и новые ее детали пред- 
ставлены на рис. 2. Основная пружина 
6 отличается от штатной только дли- 
ной — 380 мм вместо 320 мм. В каче- 
стве буфера отбоя можно применять 
пружины сцепления мотоциклов ЯВА 
или «Паннония*, а также буфера зад- 
них амортизаторов от «Ковровца» или 
ИЖа. Высота их в сжатом состоянии 
должна быть не менее 15 мм. Чтобы 
ганка 1 не отвернулась, ее кернят в 
трех точках. 

Объем штока, входящего в цилиндр, 
компенсируется благодаря «подвижно- 
.му дну» (поршень 16 с пружиной 18), 
как в гидроамортизаторах мотороллера 
♦ Тула*. Для устранения утечки масла, 
которое испытывает повышенное давле- 
ние над поршнем при ходе отбоя, слу- 
жат сальники 7, установленные в рас- 
точенный держатель 8. В него запрес- 
совывают втулку 9, после чего оконча- 
тельно обрабатывают ее отверстие. 

С истема электрооборудования 

Мотоцикл дополнительно оборудован 
указателями поворота, противотуман- 
ной фарой, контрольной лампой работы 
стоп-сигнала и переключателем стоя- 
ночного — ближнего света. Аккумуля- 


торная батарея обеспечена двумя ре- 
жимами заряда стабилизированным 
напряжением, причем приборы освеще- 
ния могут питаться как переменным, 
так и постоянным током. Общая схема 
электрооборудования представлена на 
рпс. 3. 

Комплект указателей поворота, смон- 
тированный согласно инструкции, под- 
ключен к клемме 30/51В замка зажи- 
гания. 

Противотуманная фара установлена 
ниже основной. Питание к ней (через 
трехпозиционный переключатель типа 
П-25А) поступает от клеммы 51 замка 
зажигания (переменным током) и от 
клеммы 30/51 Е (постоянным током). 

Контрольная лампа стоп-сигнала, 
установленная в фаре, загорается при 
нажатии на педаль заднего тормоза, 
(если перегорел стоп-сигнал, она не го- 
рит). Питается она постоянным током 
через контакты токового реле, катушка 
которого последовательно включена в 
цепь стоп-сигнала. Само реле помещено 
в аккумуляторном ящике. Для его из- 
готовления можно использовать прибор 
типа РС-24, заменив прежнюю обмотку 
его катушки новой, из провода диамет- 
ром 0,8 мм. Намотку надо вести до за- 
полнения каркаса. 

Так как штатная катушка генерато- 
ра не может восполнить повышенный 
расход электроэнергии, необходимо при- 
влечь часть энергии, которая вырабаты- 
вается катушкой зажигания и не ис- 
пользуется для образования искры. По- 
этому (а также для улучшения искро- 
образования) селеновый выпрямитель 
заменяем диодом типа Д-242; кроме 
того, ставим еще диод 12 и соединяем 
его с клеммой 15/45. 

Чтобы обеспечить питание цепей по- 
стоянного тока от обмоток освещения 
генератора при выходе из строя акку- 
мулятора, клемму 51 замка зажигания 
через двухпозиционный тумблер 10, 
установленный в фаре, и диод 11 под- 
соединяем к цепи постоянного тока. 
Все три диода Д-242 крепим на алюми- 
ниевой пластине и монтируем ее в фа- 
ре. изолируя от «массы». Пластину при 
помощи шины соединяем с клеммой 
30/51 Е замка зажигания. Вместо предо- 
хранителя между клеммами 30 51 Е и 
30/51 В вставляем латунный пруток диа- 
метром 5 мм и длиной 24 мм. 

Пульсацию выпрямленного напряже- 
ния можно сгладить, установив конден- 
сатор емкостью 4000 мкф, 15 в, а огра- 
ничить напряжение величиной 6,8 — 
7,5 в посредством стабилитрона 24 на 
радиаторе площадью 100 см-^. Оба при- 
бора хорошо размещаются между инст- 
рументальными ящиками. 

В целях защиты аккумуляторной ба- 
тареи от перегрузки устанавливаем с 




аккумуляторный ящик термобиметал- 
лический предохранитель на 10 а. По- 
скольку замок зажигания не отключа- 
ет батарею от цепей сигнализации, не- 
обходимы отключатель «массы» в виде 
розетки с короткозамкнутой вилкой 
или тумблер. Владельцам мотоциклов 
с батарейной системой зажигания от- 
ключатель «массы» будет служить и 
как противоугонное средство. 

При езде в городе не очень удобно 
переходить со стояночного света на 
ближний, так как приходится тянуться 
к ключу. С целью облегчить переклю- 
чение в схему введен двухпозицион- 
ный тумблер 9. Излишек энергии, об- 
разующийся при питании только мало- 
мощной лампы стояночного света от об- 
моток освещения, идет в таком случае 
на зарядку аккумуляторной батареи. 

При малых скоростях движения, ког- 
да свет фары, питающейся от генера- 
тора, недостаточен, ее можно перевести 
на питание постоянным током, от ак- 
кумуляторной батареи. Для этого со- 
единяем накоротко кле.ммы 56 и 57 
замка зажигания и к этой общей клем- 
ме (56/57) присоединяем переключа- 
тель дальнего — ближнего света. Теперь 
система освещения будет работать при 
крайних положения.х ключа в замке 
зажигания на переменном или на по- 
стоянном токе, а в среднем положении 
обесточится. 

С такой системой электрооборудова- 
ния я уже проехал не одну тысячу ки- 
лометров. Ее универсальность и при- 
способляемость к различным условиям 
эксплуатации вполне оправдывает не- 
которое усложнение схемы. 
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Рис. 2. Переделанное перо вилки: 1 — 
гайка М8: 2 — пробка: 3 — верхний дер- 
жатель пружины: 4 — гайка М8: 5 — 
шток (сталь 5): 6 — пружина: 7 — саль- 
ник привода спидометра от мотоцикла 
ЯВА (внутренний диаметр — 8 мм, на- 
ружный — 16 мм. высота — 7.5 мм): 

8 — нижний держатель пружины: У — 
втулка: 10 — резиновое уплотнительное 
кольцо: И — резиновый буфер отбоя: 
12 — клапан (сталь 5): 13 — поршень 
(чугун, бронза): 14 — гайка Мб: 15 — 
нижняя труба вилки: 16 — поршень ком- 
пенсатора объема (материал Д16): 17 — 
резиновое уплотнительное кольцо (от 
мотоцикла ИЖ): 18 — пружина компен- 
сатора объема (диаметр проволоки — 
2 *мм. наружный диаметр — 15 мм. дли- 
на — 150 мм): 19 — шайба (диаметр — 
17 мм. толщина — 3 мм): 20 — штифт 
(сталь 5). 
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Рис. 3. Схема электрообору- 
дования: 1 — фонарь указате- 
ля поворота с лампой (6 в. 
10 ВТ): 2 — контрольная лампа 
(6 в. 1 ВТ) указателей поворота; 
3 — контрольная лампа (6 в. 
1 ВТ) стоп-сигнала: 4 — двухни- 
тевая лампа (6 в. 35/35 вт) фа- 
ры; 5 — лампа (6 в. 1.2 вт) под- 
светки спидометра: 6 — лампа 
(6 в. 2 ВТ) стояночного света; 
7 — включатель звукового сиг- 
нала: 8 — переключатель даль- 
него — ближнего света с кноп- 
кой звукового сигнала: 9 — 
переключатель: 10 — переклю- 
чатель режимов зарядки: 11. 12. 
13 — диоды Д-242; 14 — цент- 
ральный переключатель света; 
15 — лампа (6 в. 32 вт) проти- 
вотуманной фары; 16 — пере- 
ключатель П-25А питания про- 
тивотуманной фары; 17 — кон- 
такты реле включения конт- 
рольной лампы стоп-сигнала: 
18 — фонарь указателя пово- 
рота с лампой (6 в, 10 ВТ): 19 — 
катушка реле, управляющего 
контрольной лампой стоп-сиг- 
нала: 20 — включатель стоп- 
сигнала; 21 — лампа (6 в. 15 вт) 
стоп-сигнала; 22 — лампа (6 в. 
3 ВТ) освещения номерного зна- 
ка; 23 — электролитический 
конденсатор (4000 мкф, 16 в); 
24 — стабилитрон Д-815Б; 25 — 
те р .м оби металл и ч ес ки й п редо- 
хранитель (10 а): 26 — акку.му- 
лятор (6 в. 7 а-ч); 27 — отклю- 
чатель «массы»: 28 — звуковой 
сигнал; 29 — фонарь указате- 


ля поворота с лампой (6 в, 
10 вт): 30 — переключатель 

П-25А указателей поворота; 31 — 
реле указателей поворота; 32 — 
генератор: 33 — катушки ос- 


вещения; 34 — контакты пре- 
рывателя: 35 — кулачок пре- 
рывателя: 36 — катушка под- 
заряда батареи: 37 — конден- 
сатор; 38 — катушка питания 


системы зажигания: 39 — све- 
ча зажигания: 40 — фонарь 
указателя поворота с лампой 
“(6 в. 10 ВТ). Цифры в квадра- 
тах — номера клем.м 
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ПОЧЕМѴ 



АОРОЖН Ы И 

ЗНАК 


В чем состоит его работа, понятно каждому. Дорожный знак должен давать во- 
дителям своевременную и исчерпывающую информацию о всех особенностях пути 
и режимах движения. Все мы на себе ощущаем, что условия движения за послед- 
нее время значительно усложнились. Выросли скорости и интенсивность, увеличи- 
лась, увы, и вероятность всяких ошибок: ведь время реакции водителя и другие его 
психофизиологические качества остались неизменны. Вот почему ценность опера- 
тивной и полной информации как никогда возросла. Вот почему и новый ГОСТ на 
дорожные знаки еще больше расширил их номенклатуру. Цена дорожного знака 
выросла и в прямом смысле слова. Нынешние, более крупные, объемные, освещае- 
мые изнутри знаки стоят немалых денег. Так что и из этих соображений важно, что- 
бы каждый знак был на своем месте. Иначе деньги окажутся просто выброшенными 
на ветер. 

К сожалению, предоставленными новым ГОСТом возможностями служба органи- 
зации движения распоряжается порой не лучшим образом. Редакционная почта 
«За рулем» нередко сигнализирует о неумелой, плохо продуманной установке до- 
рожных знаков, когда формально знак есть, а пользы от него никакой. Редакция 
обобщила эти вопросы, наш корреспондент Г. Зингер обратился к постоянному ав- 
тору журнала начальнику отдела регулирования дорожного движения ВНИИ безо- 
пасности дорожного движения МВД СССР кандидату технических наук Михаилу 
Борисовичу АФАНАСЬЕВУ и попросил ответить на них. 


С момента введения в действие Пра- 
вил дорожного движения прошло два 
года, а на наших дорогах еще очень 
много старых знаков. Не слишком ли 
большую поблажку дал новый ГОСТ, 
разрешив до середины 1975 года при- 
менять в практике движения и некото- 
рые старые знаки! Не страдает ли от 
этого безопасность движения! 

Особым примечанием к сроку введе- 
ния нового ГОСТа, действительно, до 
1 июля 1975 года продлена жизнь неко- 
торых знаков, табличек и указателей об- 
разца 1964 года. Но какие знаки здесь 
имелись в виду? Только те, что отличают- 
ся от соответствующих знаков нового 
стандарта не коренным образом, а от- 
дельными, я бы сказал, незначительными 
деталями изображений, шириной каймы 
и др. Скажем, конфигурация стрел в ри- 
сунке нынешних знаков несколько иная, 
чем прежде. Понятно, что с заменой та- 
ких знаков дело терпит. На безопасно- 
сти движения это обстоятельство вряд 
ли скажется. Как и некоторые отличия в 
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изображениях транспортных средств на 
запрещающих знаках. 

Однако запись в упомянутом примеча- 
нии к ГОСТу совершенно не относится к 
знакам, получившим сейчас новый внеш- 
ний вид. Я говорю о знаках «Проезд без 
остановки запрещен», «Остановка запре- 
щена» и «Стоянка запрещена». Их надо 
было заменить в первую очередь, и там, 
где этого не сделали, допущена серьез- 
ная ошибка. Конечно, водителям со ста- 
жем понятны и старые знаки. Но люди, 
заканчивающие автошколы сегодня, их 
не изучали, и это обстоятельство нельзя 
не учитывать. Вот здесь создается пря- 
мая угроза безопасности движения. Я с 
читателями журнала вполне согласен. 
Даже с формальной стороны упомяну- 
тые знаки старого образца уже не име- 
ют законной силы, если и остались еще 
кое-где. Так что, если заменить нечем, 
лучше их совсем снять. Пусть на какое- 
то время пересекающиеся дороги станут 
равнозначными (а может быть, и оста- 
нутся навсегда?), будут сняты ограниче- 


ния остановки и стоянки. Замечу еще, 
что нельзя использовать в своем преж- 
нем виде и табличку «Зона действия зна- 
ка», ибо по новому стандарту табличка 
такого вида означает вовсе не зону дей- 
ствия, а расстояние до опасного участ- 
ка дороги. 

По Правилам дорожного движения 
главные и второстепенные дороги в на- 
селенных пунктах отныне определяются 
практически только дорожными знака- 
ми. Наши читатели в своих письмах жа- 
луются на то, что безопасность проезда 
таких пересечений на деле обеспечена 
далеко не всегда. Что вы думаете о при- 
чинах этого! 

Требование ГОСТа, обеспечивающее 
безопасность на пересечениях неравно- 
значных дорог, состоит в том, чтобы все 
водители, выезжающие на главную до- 
рогу, были об этом надежно проинфор- 
мированы. Эту задачу ГОСТ «поручил» 
двум знакам; в обычных условиях — 
знаку 1.6 «Пересечение с главной до- 
рогой», а при ограниченной видимо- 
сти — знаку 2.15 «Проезд без останов- 
ки запрещен». Применительно к обста- 
новке на дорогах, пересекающих глав- 
ную, один из них должен устанавливать- 
ся непременно. На загородных участках 
это условие в основном соблюдается. В 
городах же, действительно, главная до- 
рога почти всегда обозначена, а вот на 
выездах на нее сплошь и рядом соот- 
ветствующих знаков нет. Если же есть, 
то не на всех проездах, где им положе- 
но быть. Причина тому, на мой взгляд, 
иногда чисто психологическая. Рассуж- 
дают приблизительно так: неужели, мол, 
не видно, где магистраль, а где пере- 
улок. Такой ход мыслей не выдерживает 
критики. И не надо успокаивать себя «до- 
водом», что из тысячи водителей не раз- 
берется в ситуации, может быть, один. 
И одна авария порой наносит такой урон, 
по сравнению с которым установка не 
только одного — десятка дорожных зна- 
ков покажется копеечными расходами. 

Другая причина — в ошибочной пос- 
ледовательности работ при размещении 
дорожных знаков, определяющих при- 
оритет проезда. Нередко сначала поче- 
му-то вывешивают знаки на главной до- 
роге, а потом уже на второстепенных. 
Вот и получается зачастую, что на глав- 
ной знаки уже есть, а на пересекающих 
ее дорогах — еще нет или не на всех. 
Лучшей гарантией от такого рода слу- 
чайностей является обратный порядок: в 
первую очередь устанавливать знаки на 
всех выездах на главную дорогу, а потом 
на ней самой. В том, что главная доро- 
га временно не будет обозначена, ниче- 
го страшного нет. На худой конец это 
обернется небольшой заминкой в дви- 
жении, но отнюдь не аварийной ситуа- 
цией. Когда же все знаки, предупреж- 
дающие водителей о выезде на главную 
дорогу, будут на месте, в последнюю 
очередь следует заняться знаками «Глав- 
ная дорога». 

Вне населенных пунктов беда другая. 
Здесь часто не выполняется требование 
стандарта о том, чтобы водители, приб- 
лижающиеся к главной дороге, извеща- 
лись об этом дважды. Не только упомя- 
нутыми выше знаками, но и предшеству- 
ющим им предупреждающим «Пересе- 
чение с главной дорогой». Причем не 
одним знаком, но обязательно с допол- 
нительной табличкой, на которой было 
бы указано, сколько метров осталось до 






перекрестка. В таких случаях табличка 
совершенно необходима, независимо от 
расстояния между знаком и перекрест- 
ком. 

Вы упомянули требование дважды пре- 
дупреждать водителей о пересечении 
главной дороги. Но ведь и на ней самой 
знаки необходимо все время повторять. 

У нас же в городах знак «Главная доро- 
га» порой стоит лишь в начале магист- 
рали. Можно ли мириться с подобной 
практикой! 

Конечно, с такими просчетами мирить- 
ся нельзя. А вызываются они, мне ка- 
жется, вот чем. Указание .ГОСТа о том, 
что знак «Главная дорога» перед перек- 
рестками может повторяться, подчерки- 
ваю — «может», а не «должен», некото- 
рыми работниками ГАИ, видимо, непра- 
вильно понято. «Может» употреблено 
здесь потому, что в некоторых ситуа- 
циях (например, когда с пересекающей 
дороги на главную поворотов нет) дуб- 
лирование знака не имеет смысла. Но в 
большинстве случаев для обеспечения 
безостановочного проезда, для реализа- 
ции на практике тех преимуществ, кото- 
рые Правила дорожного движения пре- 
доставили водителям, следующим по 
главной дороге, знаки 1.5 «Пересече- 
ние со второстепенной дорогой» или 4.1 
«Главная дорога» должны устанавливать- 
ся перед каждым перекрестком. Это 
крайне важно для водителей, которые со 
второстепенных проездов поворачивают 
на главную дорогу. Если такую инфор- 
мацию им не давать, мы приучим води- 
телей принимать дорогу за главную и 
без соответствующих знаков, а это рано 
или поздно обернется аварией или не- 
счастным случаем. Ведь знаки 1.6 «Пере- 
сечение с главной дорогой» или 2.15 
«Проезд без остановки запрещен» оп- 
ределяют порядок проезда только того 
пересечения, перед которым установле- 
ны. Они вовсе не означают, что пересе- 
каемая дорога и на других перекрестках 
будет главной. При отсутствии знаков 
1.5 или 4.1 остальные перекрестки будут 
пересечениями равнозначных дорог. Вот 
почему, если мы хотим какую-то дорогу 
сделать главной на всем протяжении, 
знак, утверждающий ее в этом качест- 
ве, придется повторить и дважды, и три- 
жды, а может, и десяток раз. 

Здесь надо сказать несколько слов и 
об организации движения на отдельно 
взятых перекрестках. Сейчас в этом де- 
ле иной раз получается по принципу 
«или все — или ничего». Или уж дорога 
главная целиком — или все ее перек- 
рестки оказываются пересечениями рав- 
нозначных дорог. А зачем так негибко 
управлять движением? Ведь есть же в 
ГОСТе знак, который как раз и позволя- 
ет организовать движение на изолиро- 
ванных перекрестках городских магист- 
ралей. Я говорю все о том же знаке 1.5 
«Пересечение со второстепенной доро- 
гой». Но он в наших городах, к сожа- 
лению, почти не применяется. А поче- 
му? Может быть, это идет от старых 
правил движения, когда «улица» и «до- 
рога» были самостоятельными понятия- 
ми? Но теперь ведь эта формальная при- 
чина, по которой такие знаки прежде в 
городах не использовались, устранена. 
Сейчас термин «дорога» в равной степе- 
ни подразумевает и загородное шоссе 
и городскую улицу. Забывать об этом 
нельзя, и возможности нового стандар- 
та дорожных знаков надо использовать 
максимально. 


«По старинке» устанаелмааются часто 
и другие знаки. «Пешеходный переход»г 
например. 


Совершенно верно. Когда-то он назы- 
вался просто «Пешеходы» и мог приме- 
няться, как писалось, «в местах возмож- 
ного появления людей на проезжей ча- 
сти». Сейчас ему придан конкретный 
смысл, в соответствии с которым выб- 
рано и имя — «Пешеходный переход». 
Стало быть, появляться он может только 
перед обозначенными пешеходными пе- 
реходами, то есть участками дорог, от- 
меченными специальным указательным 
знаком, разметкой или тем и другим 
вместе. Если от этого правила отступать, 
то и знак работать не будет. А надо за- 
метить, что когда пешеходный переход 
отчетливо виден водителям издалека, то 
и предупреждающий знак не нужен. 

Нередко неправильно применяется и 
другой предупреждающий знак — «Пе- 
ресечение равнозначных дорог». Кое-где 
его по-прежнему используют для преду- 
преждения водителей просто о прибли- 
жении к пересечению дорог. Теперь по- 
ставим себя на место водителя, который 
после такого знака непосредственно пе- 
ред перекрестком неожиданно сталки- 
вается со знаком, противоположным по 
смыслу, — «Пересечение с главной до- 
рогой». Какому же из двух знаков ве- 
рить? Наконец, если уж пользоваться 
знаком «Пересечение равнозначных до- 
рог», то его надлежит устанавливать на 
всех подъездах к перекрестку, а не на 
одной из дорог, как порой еще встреча- 
ется в практике организации движения. 

Или возьмите, например, знаки 2.2 — 
2.7, запрещающие всякое движение во- 
обще или отдельных видов транспорт- 
ных средств. И здесь мы еще сталкива- 
емся со случаями их прежней трактовки. 
Когда-то, будучи установленными перед 
перекрестками, они действовали только 
на пересекающие улицы. Ныне для это- 
го они обязательно должны иметь до- 
полнительные таблички «Направление 
действия знака». В противном случае, то 
есть когда знак висит перед перекрест- 
ком без таблички, он запрещает всем 
или отдельным видам транспорта даже 
въезжать на перекресток для движения 
в любой из расположенных за знаком 
проездов. 

Я думаю, все сказанное выше отвеча- 
ет на вопрос, который вынесен в загла- 
вие нашей беседы: почему в отдельных 
случаях дорожный знак не выполняет 
своего назначения. 

Безусловно. Благодарим вас за под- 
робные ответы на вопросы наших чита- 
телей. Но в заключение не можем не 
задать, уже от редакции, вопрос: что 
делается, чтобы подобные ошибки были 
как можно скорее изжиты и не повторя- 
лись! 

ВНИИ безопасности дорожного движе- 
ния и Управлением Госавтоинспекции 
МВД СССР проанализирована практика 
применения дорожных знаков в минув- 
шем году. В этой работе были вскрыты 
серьезные недостатки. В том числе и те, 
о которых шла речь в письмах читате- 
лей журнала. По результатам обследо- 
вания подготовлено специальное мето- 
дическое письмо и направлено органам 
ГАИ на места. Мы полагаем, что это по- 
может добиться того, чтобы каждый до- 
рожный знак работал с максимальной 
пользой. 



Каждый из этих знаков в отдель- 
ности предельно ясен, но пот вместе... 
Туг до смысла нипочем не до0е|)сшь- 
ся. 8 самом деле, приготовились вы. 
например, к повороту направо. Мак- 
симальный вес вашего авгомоПиля в 
обозиачеиный лимит *6 тони»» укла- 
дывается, Но только приступили к 
маневру. к.і^к другой знак вдруг при- 
казывает і»СтоаІ По поперечной 
улице движение автомобилей только 
с максимальным весом до 3,5 тон^ы ». 
Нто тут делать и какому знаку под- 
йинятьсл? А за ваМи Вдет мотоцик- 
лист и тожо Начинает метаться 
перекрестке. Ну как же: если по ули- 
це открыто движение легковых авто- 
мобилей, тЬ и ему .можно. Но с пред- 
писывающим знаком спорит запреща- 
ющий («Движение мотоциклов запре- 
щено», а где истина/ 

Бсііи бы эти знаки наш читатель 
не увидел своими глазами на улицах 
ЧерелЬвца, можно было думать, что 
перед нами материал для рубрики « В 
часы досуга*». На досуге, может быть, 
и найдутся охотники поломать голо- 
ву над Таким «рсбусомФ. Но за рулем 
заниматься этим водителям о прямом 
смысле слова недосуг. Таи что избавь- 
те их рт таких ловушек. 
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Читатель советует, размышляет 



ЗИМНИЕ СОВЕТЫ 


Зимой, когда условия движения 
весьма сложны, для водителя очень 
важна хорошая обзорность и види- 
мость, особенно если он наездил не- 
много и недостаточно опытен. Однако 
именно у новичка стекла машины 
часто оказываются затянутыми толс- 
тым слоем инея, а всю дорожную об- 


становку он наблюдает сквозь неболь- 
шую проталину. Между тем оградить 
себя от подобных неудобств очень про- 
сто. На любом автомобиле следует с 
обеих сторон приоткрыть ветровые 
форточки всего на 6—8 мм. Холоднее 
в салоне от этого практически не ста- 
нет. Поток холодного воздуха, скользя 


по стеклу, будет понемногу отсасывать 
из салона теплый воздух, который при- 
ходит в движение и омывает боковые 
и заднее стекла. На моем «Москвиче*, 
например, и в 20-градусный мороз все 
стекла остаются чистыми. 

Кстати, о чистоте. Оттаявший пней 
оставляет прозрачную пленку. Раз за 
разом она нарастает и ускоряет обмер- 
зание стекла. Поэтому пленку следует 
удалять сразу, тщательно протирая 
стекла. На стоянках, если в салоне ос- 
таются пассажиры, стекла сразу затя- 
гиваются инеем. Чтобы не терять по- 
том времени на обогрев стекол, нужно 
не глушить двигатель, а машину, по 
возможности, поставить «лицом* про- 


ВЕЖЛИВОСТЬ 


Больше 30 лет тружусь я за рулем. 
Последние годы водителем такси. И 
конечно, как все мы, часто задумыва- 
юсь над те.м, что еще можно сделать 
для того, чтобы повысить безопасность 
движения на наших улицах и дорогах. 
Во главу угла, по-моему, сейчас надо 
поставить воспитательную работу сре- 
ди водителей, и прежде всего воспита- 
ние уважения, предупредительности 
друг к другу. Уверен: многие конфлик- 
ты можно предупредить, многих ава- 
рий избежать, если быть уступчивее и 
снисходительнее к другому водителю, 
даже когда он в чем-то неправ. А не 
действовать по принципу «куда ле- 
зешь!*. 

Мои коллеги по парку в общем дис- 
циплинированные люди. Но вот когда 
едешь с ними рядом в качестве пасса- 
жира, кое в ком с удивлением замеча- 
ешь другого человека... Едем не торо- 
пясь, благодушно перекидываемся сло- 
вами, и вдруг вижу, мой товарищ при- 
бавляет «газу*, лицо его становится 
сосредоточенным, напряженным, буд- 


и БЕЗОПАСНОСТЬ 


ТО опасность почувствовал. Оглядыва- 
юсь, и все становится ясным: нас об- 
гоняют. А он выжимает из машины 
все, что может, да еще принимает вле- 
во, препятствуя обгону. Когда обгоня- 
ющий притормаживает, и мы начина- 
ем сбавлять скорость. А потом карти- 
на повторяется. Я спрашиваю водите- 
ля, зачем он мешает обгону. Напар- 
ник виновато улыбается: «А что, на- 
ша машина хуже тянет?* 

Это не случайное наблюдение. Осно- 
вываясь на своей многолетней практи- 
ке, могу утверждать, что, к сожале- 
нию, многие водители безотчетно так 
или иначе препятствуют обгону. В то 
же время водитель, принявший реше- 
ние обгонять, практически никогда не 
отказывается от своего намерения не- 
взирая НН на какие осложнения и 
опасности. Подобная взаимная неус- 
тупчивость до добра не доводит. 

Однажды мне довелось наблюдать 
такую картину. Легковушка пыталась 
обогнать могучий тягач с полуприце- 
пом. В ответ водитель тягача развил 


максимальную скорость и не уступал 
дорогу. Легковая машина вышла на 
полосу встречного движения и поров- 
нялась с ним, но впереди показался 
тяжелый грузовик с крупногабарит- 
ным прицепом. Его водитель ни на шаг 
не принял вправо и продолжал ехать, 
словно перед ним никакого препятст- 
вия и не было. Дело закончилось 
столкновением, в результате которого 
легковая машина с ободранным боком 
оказалась в кювете. Люди не пострада- 
ли лишь по счастливой случайности. 
Главным виновником аварии был при- 
знан водитель легкового автомобиля. А 
я бы в данном случае не менее строго 
спросил с шофера тягача, который ме- 
шал обгону и раньше видел складыва- 
ющуюся опасную ситуацию. Но пока 
участники происшествия выясняли от- 
ношения, он уже уехал километров за 
пятьдесят, и номер его машины, ко- 
нечно, никто не записал. Цо-хамсіси 
вел себя и водитель встречного грузо- 
вика, не старавшийся избежать столк- 
новения. Рассуждал он, вероятно, так: 
«Куда ты лезешь, мелюзга? У меня 
машина покрепче, да я на своей поло- 
се движения*. Вот так недоброжела- 
тельность, неуступчивость привели к 



БОЛГАРИЯ. Начались работы по соору- 
жению автомобильной магистрали «Хе- 
мус*. которая свяжет Софию с Варной. 
Общая длина трассы — 500 километров 
ширина дорожного полотна — 28 мет- 
ров. Все ее пересечения с другими до- 
рогами будут выполнены в разных 
уровнях. «Хемус* строится в дополнение 
к существующей магистрали, которая 
становится уже тесной для непрерывно 
растущих потоков грузов и многочислен- 
ных автотуристов. 


АНГЛИЯ. Разрабатывается модель авто- 
мооиля, «безопасного для пешеходов*. У 
него несколько больше выступает пе- 
редняя часть и значительно опущен 
бампер. При наезде удар приходится ни- 
же колен пешехода и причиняет ему 
гораздо меньшие повреждения. Чтобы 
уавмы были незначительными, особая 
форма придана и капоту автомобиля. На- 
конец. одновременно с ударом автома- 
тически приводится в действие специ- 
альное приспособление в виде рамы, ко- 
торое поддерживает пострадавшего ' на 
капоте и не позволяет ему упасть на 
дорогу. Испытания на манекенах про- 
шли успешно. 


АНГЛИЯ. Озабоченные интенсивностью 
автомобильных потоков, особенно в го- 
родских центрах, градостроители разра- 
ботали целую систему, которая, по их 
мнению, улучшит транспортное обслу- 
живание населения. Суть ее заключаѴт- 
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ся в том. чтобы обеспечить беспрепятст- 
венный проезд общественного транспор- 
та. На подступах к городскому центру 
устанавливаются управляемые знаки и 
специа.льная аппаратура, которые конт- 
ролируют и регулируют проезд индиви- 
дуальных автомобилей в центр. Если 
оказывается, что в таком районе возник- 
ли пробки, то проезд прекращается, ис- 
ключение делается только автобусам 
Время ограничения зависит от того, 
как скоро эти заторы будут ликвидиро- 
ваны. Тот. кто не имеет времени ждать, 
может пересесть на автобус. В местах 
где ограничен въезд в центр, создается 
целая система емких автостоянок. В на- 
стоящее время такие мероприятия в 
порядке эксперимента осуществлены в 
ряде городов. 


БРАЗИЛИЯ. За последние десять лет чи- 
сло аварий на дорогах страны выросло 
почти в четыре раза. Ежегодно в дорож- 
ных катастрофах гибнет более 10 тысяч 
человек и свыше 100 тысяч получают 
тяжелые ранения. 


исследовавшие у 
себя в стране результаты столкновений 
автомобилей разных размеров и масс, 
установили, что опаснее для находя- 
щихся в них людей малолитражки с 
небольшим кузовом. При деформациях 
он почти не поглощает энергию и не ос- 
лабляет силу удара. Признано необходи- 
мым иметь на малолитражных автомоби- 


ля.х более массивные буфера вместо ны- 
нешних. которые представляют скорее 
декоративные детали, чем элементы пас- 
сивной безопасности. 


США. Исследования показывают, что 
четвертую часть территории страны за- 
нимают так называемьге расширяющие- 
ся грунты, которые подвержены усадке 
и вспучиванию. Специалисты утвержда- 
ют. что эти грунты наносят государству 
в два раза больший ущерб, чем все на- 
воднения. ураганы и землетрясения 
Усадка и вспучивание грунта значитель- 
удорожает строительство дорог. Из 
1000 дорожно-транспортных происшест- 
вий в одном случае водитель теряет уп- 
равление автомобилем из-за разруше- 
ния покрытия вспучившимся грунтб.ѵ! 


США. Исследование, проведенное в 17 
городах, привело к довольно неожидан- 
ному выводу. Оказалось, что почти 
75 процентов американских водите- 
лей совершенно не пользуются дальним 
светом фар даже при езде с большой 
скоростью. Поэтому срочно изучается 
вопрос об оснащении автомобилей 
«средним светом*, или «светом для ав- 
тострад*, а также о применении фар с 
поляризованным светом, что позволит 
исключить ослепление водителей при 
встречных разъездах н повысить осве- 
щенность дорог. 


тив ветра, тогда выхлопные газы не 
проникнут через отопитель в салон. 

Уже писалось о том, что ширина 
проезжей части зимних дорог часто 
уменьшается из-за валов снега, убран- 
ного с дороги. Однако на магистралях, 
которые регулярно убирают снегоочи- 
стительные машины, наблюдается об- 
ратная картина. Очистители срезают 
снег вровень с дорожным покрытием и 
отбрасывают его далеко в сторону. Пос- 
ле такой уборки дорога кажется очень 
широкой, но простор этот обманчив. И 
обочина, лежащая ниже уровня ас- 
фальта, и кювет, и проезжая часть вы- 
глядят сплошной ровной полосой; не 
сразу разберешься, где кончился ас- 


фальт и где начинается ровно срезан- 
ный слой рыхлого снега. Тут нужна 
особая внимательность : если колесо 
сойдет с асфальта на заснеженную обо- 
чину, машину может развернуть или 
даже опрокинуть. 

При оттепелях грунт обочины ря- 
дом с асфальтом нередко раскисает, и 
после того, как приморозит, на нем ос- 
таются обледенелые колеи от случай- 
ных съездов на обочину. Избегайте на 
быстром ходу попадать в них, а если 
уж попали, ни в коем случае не пы- 
тайтесь немедленно выбраться. Нужно 
продолжать движение по колее, плав- 
но гася скорость. Помните, что из та- 
кой ловушки передние и задние коле- 


са никогда не выходят одновременно. 
Значит, готовьтесь к заносу. И лучше, 
если это произойдет на минимальной 
скорости. 

Когда в гололедицу вы попадаете на 
бугристый участок дороги, а вблизи 
встречные машины, то без крайней не- 
обходимости тормозить не следует. 
Пусть лучше ваш автомобиль тряхнет, 
лишь бы избежать заноса, при котором 
легко оказаться на полосе встречного 
движения. 

В. ПОРТЯНКИН, 
шофер первого класса 

Горьковская область, 
г. Кстово 


тяжелой аварии. Ее бы не было, если 
бы люди в эти минуты вспомнили о 
пользе взаимной вежливости. 

Аварии при обгонах становятся все 
более частым явлением. Это не удиви- 
тельно. Те^сника шагнула далеко впе- 
ред. Сейчас и самосвалы и автобусы 
легко развивают скорость около 
100 км/час, и обогнать такую машину 
совсем не просто, если ее водитель соч- 
тет для себя унизительным положение 
оставшегося в хвосте. Все чаще участ- 
никами подобных аварий становятся 
водители «жигулей». Если потребует- 
ся рывок для обгона, машина эта бы- 
стро набирает скорость до 140 км/час, 
а за рулем в ней часто сидят неопыт- 
ные новички, и на такой скорости они 
просто не справляются с управлени- 
ем. 

Мне могут возразит^», что если все 
будут деликатничать на дорогах, то 
«галантные» взаимоотношения приве- 
дут к снижению скоростей, уменьше- 
нию пропускной способности дорог. 
Ничего подобного. Возрастет не толь- 
ко безопасность движения, но и скоро- 
сти и пропускная способность. Сколько 
раз приходилось наблюдать такую 
картину. По узенькой улице, где даже 


встречным разъехаться довольно труд- 
но, не спеша, в прогулочном темпе, со 
скоростью 20 — 30 км/час движется ав- 
томобиль, водитель которого благодуш- 
но посматривает по сторонам, здорова- 
ется со знакомыми. А за ним уже ско- 
пился хвост в десяток машин. Люди 
спешат со срочными грузами, да и 
просто дневное задание при такой езде 
не выполнишь, но обгон здесь невозмо- 
жен. Виновник скопления не может не 
понимать, как нервничают другие во- 
дители, но похоже, что ему даже 
льстит такое всеобщее внимание, и про- 
должает в том же духе. Такие действи- 
тельно тормозят все движение. Но ведь 
это как раз один из вариантов той же 
невежливости, невоспитанности. 

Между тем хорошее настроение в 
нашем водительском труде много зна- 
чит. Это я по себе знаю. Выезжаешь, к 
примеру, из гаража на работу, и тебе 
на нерегулируемом перекрестке при- 
ветливо уступили дорогу. Как-то при- 
ятнее, легче становится работать. Хо- 
рошее настроение создается, когда и 
сам проявишь уважение — пропус- 
тишь попавшего в сложную ситуацию, 
терпеливо переждешь пешехода. 

Поэтому, мне кажется, пора воспол- 


нить пробел в учебных программах и 
почаще напоминать водителям о веж- 
ливости и тактичности, доброжела- 
тельности и терпимости к ошибкам дру- 
гого. Видишь, что человек торопится — 
уступи ему; может быть, действитель- 
но, экстренная необходимость застав- 
ляет его спешить. Заметил ошибку 
другого — прости ему. Может быть, 
это неопытный новичок, который сам 
терзается из-за своей неуклюжести. Ус- 
тупи другому, даже если он и неправ — 
собственная совесть будет ему укором. 
Относись к другим так, как хотелось 
бы, чтобы к тебе самому относились. 
Обо всем этом нужно говорить буду- 
щим водителям уже на курсах, прово- 
дить постоянную воспитательную ра- 
боту в гаражах и на автопредприяти- 
ях. И работникам Госавтоинспекции 
хорошо бы повзыскательнее относить- 
ся ко всем проявлениям хамства на 
дорогах. Скорости, интенсивность дви- 
жения растут, и каждый случай до- 
рожного хамства все реальнее может 
стать причиной аварии. 

Г. АБРАМЕНКО, 
шофер первого класса 

г. Клайпеда 






ФРГ. Увеличение чис.'іа автомобилей на 
дорогах и рост скоростей с каждым го- 
дом начинают предъявлять новые тре- 
бования к водителям, в первую очередь 
к профессионалам. Тщательное меди- 
цинское обследование большого числа 
шоферов показало, что сегодня третья 
часть из них практически не имеет пра- 
ва управлять автомобилем ввиду не- 
удовлетворительного состояния здо- 
ровья (плохое зрение. заболевания). 
Вместе с тем обследование еще раз под- 
твердило. что многие молодые водители 
плохо профессионально подготовлены. 


ШВЕЙЦАРИЯ. С ростом плотности транс- 
портных потоков увеличилось количест- 
во наездов и столкновений из-за отсутст- 
вия необходимой дистанции между авто- 
мобилями. В этой связи специалисты 
предложили помещать на задней части- 
кузовов цифровую инфор.мацию о каче- 
стве тормозов, то есть о длине тормоз- 
ного пути. Такая информация поможет 
водителям правильно выбирать дистан- 
цию. 


ШВЕЦИЯ. Специалисты-психологи, изу- 
чающие поведение водителей, установи- 
ли, что человек за рулем принимает в 
минуту до 15 решений. Вот почему, по 
их мнению, управление машиной нель- 
зя доверять самоуверенным и самона- 
деянны.м людям. 


ЯПОНИЯ. 5300 километров отдельных 
дорожек для велосипедистов построены в 
ра.мках программы защиты окружаю- 
щей среды. Подготавливается проклад- 
ка следующих 25 тысяч километров та- 
ких дорожек. 

ЯПОНИЯ. В будничный день пробки на 
улицах парализуют в часы «пик» 2,5 
.миллиона машин. Сейчас здесь создана 
самая совершенная в мире система ре- 
гулирования уличного движения, стои- 
мость которой составила 14 миллионов 
долларов. На улицах столицы Японии 
установлено две тысячи ультразвуковых 
датчиков. определяющих количество 
проезжающих автомобилей. Датчикам 
помогает целая сеть телевизионных ка- 
мер. Все эти устройства передают ин- 
формацию в вычислительный центр, 
где она тут же обрабатывается компью- 
тером. который меняет соответствующим 
образом ритм переключения 1500 улич- 
ных светофоров. 

В результате загруженность улиц 
уменьшилась и достигла уровня 1968 го- 
да. когда автомобилей на них было зна- 
чительно меньше. Средняя скорость дви- 
жения в часы €пик» возросла с 13 до 
23 км/час. Однако, по мнению экспер- 
тов. это мероприятие всего лишь от- 
срочка приведения в исполнение приго- 
вора, который вынесен автомобилю в 
столице Японии. Суть его — админист- 
ративное ограничение числа машин, ко- 
торые могли бы передвигаться по ули- 
цам. 
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ВЕДЕТСЯ СЛЕДСТВИЕ 

Процессуальные права водителя 
при расследовании дел 

по дорожно-транспортным происшествиям 


в отличие от множества других про- 
фессий, работа водителя регламентиро- 
вана весьма строгими правилами. Это и 
понятно: в руках у шофера — источник 
повышенной опасности, которая стано- 
вится грозной для окружающих при ма- 
лейшей с его стороны недисциплиниро- 
ванности и беспечности. Но и образ- 
цовый шофер может попасть в ава- 
рию не по своей вине. Если проис- 
шествие вызвало тяжелые последствия, 
возбуждается уголовное дело. И тут 
многое будет зависеть от самого води- 
теля, от того, насколько правильно и 
полно он поможет установить истину. 
Как свидетель, подозреваемый, обви- 
няемый водитель не только обременен 
обязанностями, но и имеет определен- 
ные весьма существенные права. Поль- 
зуясь ими, он может дополнить картину 
происшествия, направить расследование 
по верному пути, подчеркнуть оправды- 
вающие его факты и обстоятельства, 
осуществить свое право на защиту. Обо 
всем этом и пойдет речь. 

Итак, случилось дорожно-транспорт- 
ное происшествие. Закон обязывает ор- 
ганы дознания и следствия немедленно 
приступить к выяснению причин, из-за 
которых оно произошло: неожиданно 
возникшей технической неисправности 
машины, нарушения правил движения, 
непредвиденного случая... Все это тре- 
бует тщательной проверки, и в соответ- 
ствии с ее результатами по-разному бу- 
дет решаться судьба водителя и других 
участников происшествия. 

В зависимости от тяжести поврежде- 
ний, причиненных здоровью пострадав- 
ших, и от размеров ущерба в результа- 
те дорожно-транспортного происшест- 
вия Закон устанавливает две формы 
разбирательства. Первая — это адми- 
нистративная проверка, осуществляе- 
мая обычно работниками ГАИ в случа- 
ях, если не было причинено существен- 
ного вреда потерпевшим, транспорту и 
грузу. В противном случае возбуждает- 
ся уголовное дело и в порядке, уста- 
новленном уголовно-процессуальным 
законодательством, ведется предвари- 
тельное расследование, выясняются об- 
стоятельства, повлекшие происшествие. 

Расследование — составная часть уго- 
ловного судопроизводства. Строго рег- 
ламентированная Законом деятельность 
органов предварительного следствия 
направлена на быстрое и полное рас- 
крытие преступлений, изобличение ви- 
новных, на обеспечение правильного 
применения Закона с тем, чтобы каж- 
дый совершивший преступление был 
подвергнут справедливому наказанию и 
ни один невиновный не был привлечен 
к уголовной ответственности и осужден. 


Исходя из этой задачи. Закон четко оп- 
ределяет права и обязанности участни- 
ков уголовного процесса. 

Объем прав и обязанностей зависит 
от того, в качестве кого выступает в 
процессе данное лицо: судьи, следова- 
теля, подозреваемого, обвиняемого, его 
защитника, потерпевшего, гражданского 
истца, гражданского ответчика, их пред- 
ставителей. Это целиком относится и к 
делам об автодорожных преступлениях, 
ничем перед Законом не отличающимся 
от других дел. 

Свидетель 

На начальной стадии расследования 
дорожного происшествия, когда органы 
предварительного расследования обыч- 
но еще не располагают достаточными 
объективными данными для предъявле- 
ния обвинения или для задержания во- 
дителя в качестве подозреваемого, его 
допрашивают в качестве свидетеля, и 
он не является участником процесса. 
Как свидетель он обязан являться по 
вызову к работнику органа дознания 
(ГАИ), к следователю, к прокурору и 
давать правдивые показания: сообщать 
все известное ему по делу и отвечать 
на поставленные вопросы. В случае не- 
явки без уважительной причины он мо- 
жет быть подвергнут приводу. Обязан- 
ности у него такие же, как и у потер- 
певшего, однако права другие. Свиде- 
тель имеет право знакомиться со свои- 
ми показаниями после окончания до- 
проса — читать протокол, требовать 
правильной записи показаний, а в слу- 
чае их искажения может требовать уст- 
ранения неправильности, внесения необ- 
ходимых дополнений. Водитель вправе 
также обратить внимание следователя 
на те или иные неточности, допущенные 
при оформлении подписываемых им 
документов об осмотре транспорта, ме- 
ста происшествия и других следствен- 
ных действий, в производстве которых 
принимал участие. Все показания он 
имеет право давать на своем родном 
языке. По просьбе свидетеля следова- 
тель должен предоставить ему возмож- 
ность изложить показания собственно- 
ручно. 

Показания свидетеля и других участни- 
ков процесса могут быть записаны сле- 
дователем на магнитофонной пленке. В 
таких случаях допрашиваемое лицо об 
этом предупреждается в начале допро- 
са, а по его окончании звукозапись 
должна быть воспроизведена и удосто- 
верена соответствующим протоколом. 
Если следователь нарушит перечислен- 
ные выше права или станет понуждать к 
заведомо ложным показаниям, свиде- 
тель вправе обратиться с жалобой к 
прокурору, которого Закон обязывает 


рассмотреть ее в течение трех суток и 
уведомить о результатах заявителя. Во- 
дитель, вызванный для проведения след- 
ственных действий в качестве свидетеля, 
имеет право на возмещение расходов, 
связанных с явкой в следственные орга- 
ны и в суд, например стоимости проез- 
да в оба конца, на оплату гостиницы, 
суточные. За ним также сохраняется 
средний заработок по месту работы. 

Иногда можно слышать, что если воз- 
буждено уголовное дело в отношении 
конкретного лица, конкретного водите- 
ля, то с этого момента он находится 
«под следствием»> (отсюда выражение — 
«подследственный») и приобретает про- 
цессуальные права. Такое мнение оши- 
бочно. Советское уголовно-процессуаль- 
ное законодательство не знает понятия 
«подследственный». Употребление этого 
выражения свидетельствует просто о 
недостаточной юридической грамотно- 
сти. Несмотря на то, что уголовное дело 
возбуждено против конкретного води- 
теля (например, «о наезде водителя 
Иванова на автобус»), само по себе это 
не делает его участником процесса и не 
наделяет соответствующими процессу- 
альными правами. Допрашивают его вна- 
чале все-таки в качестве свидетеля, с 
предупреждением об ответственности за 
ложные показания. 

А когда же водитель приобретает 
процессуальные права, в том числе пра- 
во на защиту? Ответ напрашивается сам 
собой. Тогда, когда для него возникнет 
необходимость защищаться. Если же во- 
дитель является свидетелем — значит 
его ни в чем не обвиняют и нет необхо- 
димости в предоставлении ему прав на 
защиту от обвинения. Это право закон 
предоставляет с момента, когда он ста- 
новится подозреваемым, обвиняемым 
или потерпевшим. 

Подозреваемый 

Когда это происходит? Не тогда, когда 
водителя заподозрят в совершении на- 
езда или аварии, что во многих случаях 
для следователя бывает ясно сразу же 
по прибытии на место происшествия. 
Происходит это, если следователь в слу- 
чаях и по основаниям, определенным в 
Законе (ст. 122 УПК РСФСР и соответ- 
ствующие статьи УПК союзных респуб- 
лик), задержит водителя, иначе говоря, 
на короткое время лишит его свободы 
(не более чем на трое суток) или выне- 
сет постановление об избрании меры 
пресечения (заключение под стражу, 
подписка о невыезде, поручительство, 
залог, а для военнослужащих — наблю- 
дение командования воинской части) до 
предъявления обвинения. 

Подозреваемый — это уже активный 
участник процесса. Ему предоставлено 
право на защиту от подозрения. Закон 
обязывает следователя в случае задер- 
жания подозреваемого или избрания в 
отношении его меры пресечения в виде 
содержания под стражей немедленно 
его допросить. При этом следователь 
должен объявить, в совершении какого 
преступления водитель подозревается. 
Перед допросом подозреваемому долж- 
ны быть разъяснены его права, которые, 
согласно статье 52 УПК РСФСР, заклю- 
чаются в следующем. 

Подозреваемый, в нашем случае во- 
дитель, вправе давать свои объяснения 
по поводу обстоятельств дорожно- 
транспортного происшествия, послужив- 
ших основанием для его задержания. 
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приводить доводы и доказательства, сви- 
детельствующие о его причастности или 
непричастности к этому событию. Ему 
предоставляется право обращаться к 
следователю с различными ходатайст- 
вами, относящимися к данному делу, в 
частности о проведении следственных 
действий, например, дополнительного ос- 
мотра транспорта или места происшест- 
вия с его участием или с участием спе- 
циалиста, о допросе кого-либо из свиде- 
телей, показания которых, по мнению 
подозреваемого, могут опровергнуть по- 
дозрение, о назначении автотехниче- 
ской, трассологической или другой экс- 
пертизы. Согласно ст. 131 УПК РСФСР, 
следователь не вправе отказать ему или 
его защитнику в удовлетворении таких 
ходатайств, если обстоятельства, об ус- 
тановлении которых ставится вопрос, 
могут иметь значение для дела. О ре- 
зультатах рассмотрения ходатайства сле- 
дователь должен уведомить заявителей, 
а в случае отказа — вынести мотивиро- 
ванное постановление с изложением до- 
водов, объясняющих принятие такого 
решения. 

Подозреваемый вправе обжаловать 
это решение следователя, а также иные 
его действия, действия работника ГАИ 
или прокурора. Мало того, в случае, 
если подозреваемый считает, что следо- 
ватель или эксперт по каким-то причи- 
нам заинтересованьі а исходе дела или 
эксперт некомпетентен, то он может за- 
явить им отвод. 

Правильное использование подозре- 
ваемым права на защиту может содей- 
ствовать объективному следствию и ис- 
ключить судебную ошибку — привлече- 
ние к уголовной ответственности неви- 
новного. 

Вот пример. Водитель Королев был 
задержан по подозрению в грубом на- 
рушении правил движения и наезде на 
женщину, приведшем к ее гибели. На 
допросе в качестве подозреваемого Ко- 
ролев сообщил, что наезд совершен 
принадлежащим ему автомобилем, но 
управлял им угнавший его неизвестный 
похититель, который после наезда бро- 
сил машину и скрылся. Королев заявил 
ходатайство о допросе свидетелей, кото- 
рые могли бы подтвердить, что в мо- 
мент происшествия он был в другом ме- 
сте и отсутствие машины обнаружил не- 
задолго до случившегося. В результате 
допроса этих свидетелей заявление Ко- 
ролева подтвердилось, его освободили 
из-под стражи, а вскоре был задержан 
настоящий виновник. 

Если при заключении подозреваемого 
под стражу остаются без присмотра его 
несовершеннолетние дети, Закон обязы- 
вает следователя (прокурора и суд) пе- 
редать их на попечение родственников, 
либо других лиц, или учреждений, а при 
наличии остающегося без надзора иму- 
щества или жилища — принять необхо- 
димые меры к организации их охраны, 
уведомив обо всем этом заключенного 
под стражу. 

Таким образом, подозреваемый в уго- 
ловном процессе обладает широкими 
правами, предоставляющими реальную 
возможность защищаться от выдвинуто- 
го подозрения. Надо знать также, что 
подозреваемым участник уголовного 
процесса может оставаться не более 
10 дней. 

Л. ЮЖАКОВ, 
старший советник юстиции 
Окончание — в следующем номере 
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Авлрия ЭТІЛ ПрОИЗОШЛ.І попел НЛ кв желе іНОДорОЖНОМ переезде. .ТВ» 

толюбиг^ яь П, Самргял», млядолец носомоких «^Жигулей *, съехлл с ^путспроводл 
Ллнингрлдсного Щлсес и собрался гдгплть ллоъіи полорог на улицу Космонлота 
Волиоил. «Уступи дорогу’ - тр<*6ооал знай, который позним на его ЛУТи перед 3' 
перекрестком. Стаж> скорость надо было уйа»'іи«ь до минимума.*; . Однако .. 

П. Слмогаев этого не сделал." Подозревать в легкомыслии бВ-.летнего •челосенл» 
вроде бы, иі?т оснопамии. Надо думать, что водитель просто Но успел иа^^’Сйорости • 
правильно оценить обстановку. Когда покатался едущий наперерез ему по главной 
дороге грузовой троллейбус, он совсем растерялся и.., вместо тормоза мезжал еще ' 
сильнее н.т .ікссяерліор. 75-сильный мотор р«‘ »ко бросил майіину вперед, й она. ѵ 
проскочив буквально под носом троллейбуса, -с пикировала'^ по откосу н вьГлете- ѵ 
ла на железмодорожніле пути.. А по ним в это время несся электропоезд^ Содро- 
гаешься от одной только мькли, чю было бы с людьми 1,1 автомобиле, если бы 
эяоитричка подоііілл секундой позже и ом ока «алея прямо перед Ней. К счастью. _ ' 
•т.зранили • железнодорожный состав с.тми «-НѴигули*»^ и этим рбъіясняется более 
или менее благополучный исход происшествия. Сильным ударом маЦіину отброси* ; 
ЛО в сторону, л пол ід' промчался мимо. Можно было бьі сказлт;ь^пр ЭгТрмУ’ПОВОДУ^ 
«•Поспешишь -* людей насмешишь-. Но какой уж тут смех. . 

Фото и текст Л. Бордукова 
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Кто виноват? 

ОБЪЕЗЖАЯ 

ПРЕПЯТСТВИЕ 


Аварии такие, как правило, случа- 
ются на узких дорогах, где в каждом 
направлении всего лишь по одной по- 
лосе для движения. Но и дорог этих 
на огромных просторах нашей страны 
многие тысячи километров. Здесь лю- 
бая остановившаяся на проезжей час- 
ти или на неширокой обочине машина 
существенно осложняет обстановку. 
Объезжающим чаще приходится вы- 
ходить за осевую линию на полосу 
встречного движения, а это увеличива- 
ет вероятность конфликтов. Поэтому 
Правила дорожного движения весьма 
обстоятельно регламентируют условия 
безопасности разъезда. К сожалению, 
в этих требованиях Правил, видимо, не 
все разобрались до конца. 

В редакцию журнала пришло пись- 
мо от водителя В. Никульшина из го- 
рода Торжка Калининской области. Он 
недоумевает, за что его привлекли к 
уголовной ответственности, и так опи- 
сывает случившееся. Минувшей 
осенью на грузовике ГАЗ — 51 он ехал 
по шоссе шириной около 6 метров. 
Впереди рядом с проезжей частью в 
специальном «кармане» остановился 
автобус. Никульшин на всякий случай 
взял полевее и... Заехав за воображае- 
мую осевую линию, сшиб встречного 
мотоциклиста. Судить о происшествии 
мы можем только по письму Никуль- 
шина, но и оно свидетельствует против 
него. «Навстречу мне ехал мотоцик- 
лист, — пишет шофер. — Ехал он по 
своей стороне, препятствий перед ним 
никаких не было, интервал у нас был 
вполне достаточный для безопасного 
разъезда. Когда же я проехал авто- 
бус, то почувствовал удар в левое кры- 
ло... Мотоциклиста я в эти мгновения 
не видел, так как уже перевел взгляд 
вперед, считая, что мы нормально 
разъехались. Расследованием было ус- 
тановлено, что удар произошел на 
расстоянии 2,3 метра от края асфальта 
(со стороны мотоциклиста)... Выходит, 
что я находился на 70 сантиметров ле- 
вее условной осевой линии». Никуль- 
шин затем подчеркивает еще раз, что 
габариты мотоцикла без коляски по- 
зволяли мотоциклисту без каких-либо 
затруднений проехать по оставшейся 
свободной полосе, и просит объяснить, 
кто прав в сложившейся ситуации. 

Прав, конечно, мотоциклист. Он ехал 
по своей и свободной полосе движения 
и, наверное, рассчитывал, что ему ус- 
тупят дорогу. Почему он «прижимал- 
ся» к осевой, трудно сказать, не зная 
всех обстоятельств дела. Может быть, 
его вынуждали к этому выбоины на 
дороге, ^ожет, ему вскоре надо было 
повернуть налево. Так или иначе, в 
случае необходимости он вправе был 
занимать любую часть своей полосы 
движения, если этим никому не созда- 
вал помех. По-видимому, шел он с нор- 


мальной скоростью — порядка 50 — 
60 км/час, а выезд на его полосу дви- 
жения грузовика мог быть для него 
неожиданным. При таких условиях 
мгновенно «вильнуть* вправо или за- 
тормозить на мотоцикле практически 
невозможно, особенно если управляет 
им новичок. Все это и привело к столк- 
новению, которое шофер грузовика да- 
же не увидел (1), а лишь почувствовал. 

Итак, судя по содержанию письма 
В. Никульшина, мотоциклист Правил 
движения не нарушал, чего нельзя ска- 
зать о водителе автомобиля. 

Никульшин тоже мог свободно рас- 
поряжаться всей шириной своей поло- 
сы движения. Правда, пункт 78 Пра- 
вил дорожного движения обязывает 
водителей по возможности вести не- 
рельсовые транспортные средства бли- 
же к правому краю проезжей части, 
но в данном случае вполне оправдан- 
ным было держаться подальше от ав- 
тобуса, из-за которого могли внезап- 
но появиться люди. Шофер решил пе- 
рестраховаться и на всякий случай 
взять еще левее, на полосу встречного 
движения. Что ж, можно было посту- 
пить и так, но обязательно соблюдая 
все требования Правил. 

Пункт 85 обязывал его перед пере- 
строением убедиться в том, что маневр 
этот не создаст помех для движения, в 
данном случае мотоциклисту. У шофе- 
ра же этой уверенности не было. Воз- 
можно, что такая беспечность была 
вызвана чувством неуязвимости води- 
теля грузовика, которому столкнове- 
ние с мотоциклом никакими травмами 
не угрожает. К сожалению, такая пси- 
хология довольно распространенное яв- 
ление. Шофер не рискнет выехать на 
полосу движения, по которой прибли- 
жается встречный автомобиль, а перед 
мотоциклистом теряет всякую ответст- 
венность и осторожность. 

Помимо этого в сложившейся ситуа- 
ции водителю грузовика следовало ру- 
ководствоваться требованиями пункта 
83 Правил, в котором говорится: «Ес- 
ли встречный разъезд транспортных 
средств затруднен препятствием, пре- 
имущественное право имеет водитель, 
движущийся по свободной полосе». 

Рассмотрим повнимательнее требо- 
вания этого пункта. Правила дорожно- 
го движения предоставляют преиму- 
щество водителям транспортных 
средств, движущимся по свободной по- 
лосе. Такой полосой, как это объясне- 
но в Правилах, считается любая про- 
дольная полоса проезжей части, обо- 
значенная или не обозначенная по- 
средством продольной разметки и име- 
ющая ширину, достаточную для дви- 
жения в один ряд нерельсовых меха- 
нических транспортных средств, иных, 
чем мотоцикл. Таким образом, не име- 
ет значения, двигался навстречу Ни- 


кульшину мотоцикл или, например, 
крупногабаритный самосвал, все рав- 
но он обязан был предоставить пре- 
имущественное право проезда ему, а 
иначе говоря, не имел права выезжать 
на полосу встречного движения. Ни- 
кульшин нарушил это требование, «ос- 
тавив» встречному для проезда чуть 
больше 2 метров. Значит, он самоволь- 
но «откорректировал* Правила, ре- 
шив, что мотоциклу этого хватит. Мы 
не будем повторять, что Правила счи- 
тают мотоцикл равноправным с други- 
ми транспортными средствами. Предо- 
ставить мотоциклисту, как и водителю 
любого автомобііля, нормальную по 
ширине полосу движения надо и пото- 
му, что и устойчивость и тормозные 
качества у мотоциклов все-таки поху- 
же, чем у автомобилей, не говоря уж 
об уязвимости мотоциклиста и его пас- 
сажира. Кроме того, в отличие от ав- 
томобиля, одиночный мотоцикл всегда 
движется по полосе проезжей части, 
превышающей его габаритную шири- 
ну, ибо мотоциклисту приходится 
пользоваться рулем и для сохранения 
равновесия. 

Далее, в пункте 9 Правил говорится: 
«Преимущественное право (преимуще- 
ство) — право на первоочередное дви- 
жение в намеченном направлении по 
отношению к другим водителям». Об- 
ратите внимание — «в намеченном на- 
правлении». Применительно к разбира- 
емой ситуации это значит — в направ- 
лении, которое наметил водитель мо- 
тоцикла, а не то, к которому вынуждал 
его водитель грузовика, решивший, что 
встречному хватит и друхметровой по- 
лоски проезжей части. Предоставить 
преимущественное право — значит, ус- 
тупить ту полосу дороги (если не до- 
рогу), по которой в намеченном им са- 
мим направлении движется встрб^Чный 
водитель. Не оставить «ширину, доста- 
точную для проезда транспортного 
средства», а независимо от того, есть 
у встречного водителя справа еще не- 
много пространства или нет, может 
он принять правее пли нет, уступить, 
дорогу, не вынуждая никого изме- 
нять направление или скорость (пункт 
86). Вынуждая встречного водителя, 
уверенного в своем преимущественном 
праве проезда, внезапно изменять на- 
правление или скорость, нарушитель 
всегда рискует создать аварийную си- 
туацию. Встречный водитель может 
испугаться, не успеть среагировать 
или не сумеет найти выход из положе- 
ния. А виновным всегда будет тот, кто 
«нарушил границу». 

Требования Правил недвусмысленны. 
Если не удается проехать препятствие 
и занять снова полосу движения на 
правой стороне проезжей части, не вы- 
нуждая водителя встречного транспорт- 
ного средства менять направление дви- 
жения (полосу движения) или снижать 
скорость, не начинг^те объезд, снизь- 
те скорость (при необходимости оста- 
новитесь), пусть встречный проедет, 
это и будет гарантией от всяких бед. 

Практика экспертиз по дорожно- 
транспортным происшествиям показы- 
вает, что многие из них возникают при 
встречных разъездах во время объезда 
препятствий. Поэтому мы так подроб- 
но разобрали правовую сторону подоб- 
ных происшествий. 

В. ЯНИН, 
старший научный сотрудник 
ВНИИ судебных экспертиз 
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НОРОТНО 


На международной ярмарке в Брно 
(ЧССР), состоявшейся в конце прошлого 
года, был показан модернизированный 
вариант мопеда «Бабетта»». В его кон- 
струкцию введена подвеска заднего ко- 
леса (прежде оно крепилось жестко), 
усовершенствована рама. 


Соревнования на автомобилях «багги* 
в ЧССР с каждым годом приобретают все 
больший интерес. Но до недавнего вре- 
мени каждый участник выступал на са- 
моделке. В конце минувшего года была 
изготовлена первая партия — одинна- 
дцать однотипных шасси «Багира* для 
машин такого типа. 


С конвейера завода «Црвена Застава» 
(СФРЮ) в конце минувшего года сошел 
100-тысячный легковой автомобиль *3а- 
става-101». 


В Англии начата подготовка к построй 
ие автомобиля «Блю стар» («Синяя звез- 
да») для побития абсолютного рекорда 
скорости. Машина будет оснащена дву- 
мя авиационными газовыми турбинами 
общей мощностью 6400 л. с. Вес — 
1600 кг. 


Иранский филиал японской фирмы 
-Тойота» с нынешнего года приступает 
к сборке автомобилей. В дальнейшем 
намечено перейти к полному их произ- 
водству, доведя годовой выпуск с 10 ты- 
сяч (1975 год) до 150 тысяч (в 1980 году). 


Недавно в Калифорнии (США) начаты 
испытания опытного образца трехосно- 
го ^суперсамосвала. построенного фир- 
мой «Дженерал Моторе». Грузоподъем- 
ность машины 350 тонн. 


Французская фирма «Ситроен» до сих 
пор сохраняет в своей производственной 
программе модель «2ЛС4», выпускаемую 
с 1948 года. В 1975 году ее производство 
будет продолжено, и главным внешним 
отличием этого «Ситроена» от машины 
прежних лет явятся прямоугольные фа- 
ры вместо круглых. 


43 процента легковых автомобилей, вы- 
пускаемых фирмой «Даймлер-Бенц», ос- 
нащаются в настоящее время дизельны- 
ми двигателями. 


Завод -Золо» (ФРГ) выпустил на ры- 
нок мопед с 50-кубовым двигателем, 
имеющим водяное охлаждение. 


Японская фирма «Тое Коге» первой в 
мире приступила к выпуску автобусов с 
двигателем. Его мощность — 
135 л. с. при 6500 об/мин. Машина рас- 
считана на 19 пассажиров. 


Управление впуском горючей смеси 
посредством лепестковых клапанов за 
последние годы начинает все чаще на- 
ходить применение на двухтактных 
двигателях. Таким устройством уже 
оборудованы серийные дорожные мо- 

«Ямаха-РД250*. 
«Ямаха-РД125», а также отдельные об- 
разцы кроссовых и гоночных мотоцик- 
лов. 



МОТОРОВ 



с МАРКОЙ «ДАЧИЯ» 


Первый в социалистической Румынии 
завод легковых автомобилей носит на- 
звание УАП. Это сокращение расшифро- 
вывается так: «Узина де аутотуризме 
иитешть» в переводе «Завод автомо- 
билей в г. Питешть». Предприятие, кото- 
рое сегодня занимает площадь в 80 гек- 
таров и насчитывает 13 тысяч рабочих. 

і^оизводству автомобилей 
в 1968 году. Первым его шагом была 
сборка «Рено-8» из французских деталей. 
Позже основные детали завод стал изго- 
товлять сам. и его продукция получила 
марку «Дачия». Чем объясняется выбор 
такого наименования? Некогда террито- 
рию нынешней Румынии населяли даки 
отсюда и древнее название страны — 
Дакия, которое по-румынски произно- 
сится «Дачия». 

Первая модель, «1100» уступила .место 
на конвейере более современно.му авто- 
.мобилю «Дачия-1300» с передними веду- 
колесами («За рулем», 1970, 6 

и 1974, 5), который выпускается в че- 

тырех модификациях: седан, универсал, 
фургон и .медицинская машина. 


Недавно завод приступил к выпуску 
небольшими партиями пятой модифика- 
ции. седана «Люкс». По сравнению с ба- 
зовой моделью у «Дачни-1301» более ком- 
фортабельные сиденья, машина оснаще- 
на приемнііком. литыми колесами из 
алюминиевого сплава, имеет более до- 
рогую отделку. 

УАП строит се»мейство машин «Дачия- 
1300» в соответствии с лицензией на из- 
вестную модель «Рено-12*. Сейчас 75 — 80 
процентов деталей этих автомобилей про- 
изводит сам завод, ввозя из Франции 
отдельные узлы и заготовки. В свою оче- 
редь. «Рено» получает для фургонов «Эс- 
тафетт» изготовленные в СРР картеры 
коробок передач, передние подвески, зад- 
ние .мосты. 

Выпуск автомобилей в г. Питешть все 
время растет и после реконструкции 
поднимется с нынешних 50 тысяч до 
70 100 тысяч в год. Одновременно уве- 

личивается поставка машин «Дачия» на 
экспорт. Их покупают ВНР. ГДР. ПНР. 
Алжир. Греция, Иран. Сирия. 


ИНДИКАТОР 

ИЗНОСА 

ШАРОВОГО 

ШАРНИРА 


На автомобилях «Шевроле», выпускае- 
мых известной американской фирмой 
«Дженерал Моторе», применяются инди- 
каторы износа нижних шаровых шарни- 
ров передней подвески. Они позволяют 
судить о необходимости замены ѵзла. 

Индикатор представляет собой голов- 
ку. которая выступает через централь- 
ное отверстие в крышке, закрывающей 
корпус шарового шарнира снизу. 



Когда шарнир новый, индикаторная го- 
ловка выступает вниз относительно 
крышки на 1,27 мм. В результате износа 
эта величина постепенно сокращается, 
так как в процессе истирания трущихся 
деталей смещается вверх рабочая по- 
верхность сферического гнезда шарни- 
ра, Положение . головки относительно 
крышки и показывает степень износа 
шарнира. До тех пор, пока головка все 
еще выступает вниз под поверхностью 
крышки, шарнир считается работоспо- 
собны.м. Как только головка индикатора 
уйдет в глубь корпуса шарнира, то есть 
величина износа достигнет 1.27 мм., ре- 
комендуется этот шарнир заменить. 

Это. на первый взгляд несложное уст- 
ройство введено концерном «Дженерал 
-ліоторс», чтобы привлечь к своим моде- 
лям определенный круг покупателей. Ин- 
дикатор. выполняет свои функции, когда 
не заблокирован грязью или льдом. В 
противном случае он вводит в заблужде- 
ние доверчивого владельца. который, 
глядя на заклиненную головку, считает, 
что с шарниром все в порядке, хотя из- 
нос его уже перевалил за опасный ру- 
беж. Вот почему многие ведущие авто- 
мобильные фирмы не ставят* таких ин- 
дикаторов. 


«ДОр» ря МАГИСТРАЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК 


Показанный на снимке седельный тя- 
гач «Додж-КНТ950» — типичный пред- 
ставитель тяжелых магистральных гру- 
зовиков. выпускаемых в США. Автомо- 
билей такого типа там производится 
в общей сложности около 150 тысяч в 
год. -что составляет 6 — 7 процентов от 
всей годовой продукции автомобильных 
заводов. 

В США для тяжелых «магистральных 
грузовиков. подобных «ДОДЖ-КНТ950*. 
характерны дизельные двигатели, вы- 
соко поднятые выпускные трубы из не- 
ржавеющей стали, мощные пневматиче- 
ские сигналы и сигнальные фонари, 
с.монтироваиные на крыше кабины.' 
внушительных размеров зеркала задне- 
го вида на довольно сложных рычаж- 
ных кронштейнах, а также радиаторы с 
весьма большой поверхностью охлажіе- 
ния. Этн детали видны на снимке. 

У значительной части таких машин 
капотная компоновка: схема «кабина 
над двигателем» применяется реже. 
Капот, облицовка радиатора, крылья 
выполнены из стеклопластика, состав- 
ляют одно целое и откидываются впе- 
ред. чем облегчается доступ к двигате- 
лю н агрегатам шасси при обслужива- 
нии (в тОіМ числе регулировках) и ре- 
монте. 

«Додж-КНТ950» выпускается в .много- 



численных модификациях с разной ба- 
от 3707 до 5080 мм. Все они трех- 
осные с двумя задними ведущими ося- 
ми. Показанная на снимке модель осна- 
щена восьмицилнндровым дизелем «Кам- 
минс» мощностью 260 л. с., пятиступен- 
чатой іюробкой передач, шинами раз- 
мером 9.00 — 20. Этот седельный тягач 
вместе с груженым полуприцепом ве- 
сит 23.6 тонны, что соответствует грѵ'- 
зопо;гьемности 18—20 тонн. Скорость 
Машины 80 — 90 км/час. 






НОВЫЕ СТАРТЫ «СТАРОВ» 


Свою первую продукцию — грузови- 
ки марки «Стар» — автомобильный за- 
вод им. Ф. Дзержинского в г. Старахови- 
цы (ПНР) дал в 1948 году, С тех пор 
предприятие постоянно модернизировало 
свои машины, осваивало новые модели. 


На 1973—1976 гг. намечено произвести 
полное обновление и расширение всего 
ассортимента грузовиков «Стар». По 
сравнению с нынешними моделями они 
получат новые дизель, транс.миссию. 
тормоза. задний мост. Это семейство 


«старов» будет состоять из 14 модифи- 
каций. Первые представители его — 
трехосный четырехтонный грузовик 
♦ Стар-266* и шеститонный грузовой ав- 
томобиль сСтар-200* — начнл'т сходить с 
конвейера уже в нынешнем году. 




^'Стар^бб». 


«Стар-200». 


САМЫЙ БЫСТРЫЙ МОТОЦИКЛ 


На Бонневильсіѵом солончаковом пла- 
то в США осенью 1974 года проходили 
традиционные заезды на установление 
рекордов скорости. Большого успеха до- 
бился известный американский специа- 
лист по форсировке двухтактных двига- 
телей Дом Веско. Он построил сигарооб- 
разную двухколесную машину с двумя 
700-кубовыми четырехцилиндровыми 


двухтактными двигателями от гоночного 
мотоцикла «Ямаха-ТЦ700». Их сум.мар- 
ная мощность составляет около 240 
л. с., что по расчетам конструктора по- 
зволяет мотоциклу достичь скорости 
480 км/час. 

Во время заезда один из цилиндров 
работал с перебоями, что означало паде- 
ние .мощности до 210 л. с. Тем не менее 


Дон Веско прошел километр с хода, раз- 
вив среднюю скорость 407.978 к.м/час. На 
дистанции 1 миля (1609 метров) с хода 
он достиг еще более высокого результа- 
та — 453,258 к.м/час. Последний показа- 
тель не только перекрывает всеамери- 
канский рекорд (427 км/час), установлен- 
ный в 1970 году К. Рейборном. но и пре- 
вышает мировой. 


«ПОРШЕРСР-ТУРБО» 


На соревнованиях спортивных автомо- 
билей-прототипов в 1974 году не раз 
стартовали машины «іПорше-РСР-турпо» 
(ФРГ). Внешне они напоминали серийные 
<Порше-каррера». поскольку имели поч- 
ти тот же (с некоторыми изменениями) 
кузов и ходовую часть. 

Двигатель модели «РСР-турбо» ведет 
происхождение от той же серийной оп- 
позптной -«шестерки» рабочим объемом 
2142 см3, но развивает в 2,7 раза боль- 
шую мощность (470 л. с. при 8000 об/мин 
вместо 175 л. с.). Достигнут такой значи- 
тельный прирост применением турбо- 
наддува. Небольшая турбина, исполь- 
зующая энергию отработавших газов, 
приводит во вращение центробежный 
нагнетатель. Этот нагнетатель пода- 
ет в двигатель (топливо впрыскивается 
БО впускную трубу) воздух под иэбыточ- 
ны.м давлением 1.3 атмосферы. Столь 
высокое давление заставило снизить до 
6,5 степень сжатия, но, несмотря на это. 
мощностные показатели благодаря эф- 
фективному наполнению цилиндров го- 
рючей смесью получились довольно вы- 
сокими. 

У <Порше-РСР-турбо» сохранена воз- 
душная систе.ма охлаждения, однако мас- 
ляный радиатор, который сделан весьма 
внушительных размеров, по сути дела 
играет для этого высокофорсированного 
двигателя ту же роль, что и привычный 
радиатор водяного охлаждения. 

Машина оснащена пятиступенчатой ко- 
робкой передач, валы которой изготов- 
лены из титанового сплава. Диски тор- 
мозов всех колес сделаны внутри пусто- 
телыми — через их внутренние каналы 
протекает воздух, который способствѵет 


лучшему охлаждению этих деталей, на- 
гревающихся в ходе гонки до вишневого 
цвета. 

Для того чтобы 470 л. с. могли быть 
наиболее эффективно использованы на 
этой компактной (длина 4235 .мм, высо- 
та 1320 мм) и легкой (вес в снаряжен- 
ном состоянии 820 кг) машине, она рас- 
считана на сверхширокопрофильные 
15-дюймовые шины (на передних коле- 
сах шириной 245 мм, на задних — 


340 ММ). Хорошее сцепление шин с доро- 
гой при запасе мощности в 470 л. с. на 
тонну полного веса обеспечивается но- 
совым и кормовым антикрыльямн. соз- 
дающими дополнительную вертикальную 
нагрузку, которая прижимает автомо- 
биль к дсфоге. Переднее крыло объеди- 
нено с обтекателем масляного радиа- 
тора. 

Скорость автомобиля достигает 
300 км/час. 
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■«й*іЬи?^ '"^Г' 4 і»™ VI "№ 

"•" ^''•Р™»ММ1М нарвдл СССР, ~^- 

•Чвннвй 30-ят по^ сомтіівгПіі 
РРЛ* ■ ВвяиісвЯ Ьтечвстминой мйие. 


мм^іііего года выполиміт иермаімаы 
ПО "О ст ралабо <34Ит «Сломка.- 
Особе^ успшно ап рабоп ведется 

досаафовсиимм оргайюациямм Узбекм. 

е««« около 30 процентов населения 
рм^лмт сдали нормативы комплекса . 
ІЮ стрельбе. 

пп^СГ.у^*”******^** "одаадніься г 
"•ч^рам показателям — колнче^ 

Г«о«»«м соревнований, подготовке. ’ 
значкистов ГТр, подготовке спортсме- 
нов-разрядииков, личным и комаедным | 
результатам в соревиованияж. Если учн-'ГІ 


1^ изаястжѵ Спартакиада 

2*^";^ “"РЗг^ развейіван?!^^ "^“« ^одни ж всесоюзныя : 

культурной и оборонно-массовой ра^ еоенно-теяническим ' 

л* я стране на основе комялеиса ГТО ст ерта, то впц^Ди „пока идет 

улучшение юпино-латриои^^ге •*«“ " 

«шгания тселеюія, и прежде в^ ^ У5*^ Рессіфскей Федерации^ набрав- 
лодежи. "і^жде всего мо- ннф м 30 лучшим показателям 348 оч- 

Результаты минувшего года — ??** ^ "•рте**е^ респ^яики первеистг 

***'ь«™уіет о том, ^о ■•«^•иоесейію-^ьцевыя автогонкая,^ 

«и» еиды сн^ пвп^^2^ *”*^*«' ««явее, мотобола 

ивЯшее развитий ”Рр**^ ** комплексном многоборье н» 

«еиьное количеспо участников. т,^Д^ І33г”!^«!і2і*ѵ*"*"“' И* ■»®Р®м мет ' 

« "вреые десять месяцев досавфо^ іі "• П»еть. 


за первые десять месяцев досавфов^ ® 

вріріеитнвы страны провели 659817 м. _ ^®*еоа (300 очков]. 


коішективы страны провели 650857 со- 
РРЯчвоений по 15 видам спорта, в кото- 
рое спртевало 24 488473 человека. За 

^ «»«оза. 

потел ^ * мотоциклетныя — 

7ЯС тот "?•***«"•• соответственно 
/453 07 и 611 145 участников. Всего пол- 
тгоклмю 2 236 218 сіюртсменол-ркзряд* 
никоЦр из йиж 181860 по авто- и 78 359 
по мотоспорту. 


; Особенно высокими темпами р»«ите - ™««е белорусская ССР, РСФСР, Ар- 4 

отся военночірнкиаднве многоборье, со- **“'*•■ ССР, тороіда Москва и Лешин 

Яерягапіее ряя упРанаюммв п«^,.__ срад. . 


По кояичету лодготовлеинык спорт^й 
менов-разрядннков (в процентном от^“ 
оошенин к шсленности населения] впе- 
$^Л"" ѴЛекнстан — 4,8 процента. 
^ же республика лидирует и по ко- ‘і!( 
личеству участников соревнований Ів ; 
процентном отношении к численности ^ 
ішееленна] — 28,9 процента. По зтнм и 
показателвм хорошие результаты име- 
ют также Белорусскав ССР, РСФСР, і^о- 


рад уіціажнений из Во^з- 
ного физкультурного комплекса «Готов 
* ** пБороне СССР», а массовые 

гтлГ***®*“*“ сдаче нормативов 
то — одна из главных задач Спартакиа- 

^тою привести убедитель- 
иые цифры. За та же десюи меевцеа 


В Спартакиаде Российской Федераі^і 
пока юфируют Московская Новбеибй^ 
ская области и Краснодарский кра^^Й 




видов соревйо* Р 
и*мотовол^**^ иесто занима^ картинг к 

Г. Ильина и В. Юнршова ^ 
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Первые шаги школы, которая 
готовит штурманов для ралли 

Мчится машина ло трассе ралли, 
г'ядом с гонщиком — штурман. Он ве- 
I дет отсчет времени, следит за показа- 
ниями приборов, читает скоростную 
стенограмму. Штурман весь в напря- 
женин, весь во власти спортивной борь- 
бы. и далеко не каждомѵ хватает ха- 
рактера, прочитав ка большой скоро- 
сти: ♦ ...сто пятьдесят, трамплин, сра- 
зу правый четыре...*, не приподнять 
головы и не взглянуть на тот неведо- 
мый крутой правый, в который необхо- 
димо входить. А поднимать голову 
нельзя. Ни в коем случае нельзяі Ибо 
следующая запись стенограммы* 

♦ ...круто двести вниз, третий влево...*. 

Да, штурману нужно быть Челове- 
ком волевым. И порой становится обпд- 
но за наших грамотных и отважных 
вторых номеров экипажа, когда нена- 
меренно или намеренно забывают ста- 
вить их имена, пусть не впереди, но 
законно рядом с именами гонщиков. 

полно убеждение: далеко не 

полно подсчитана весомость вклада 

каждого члена экипажа во время их 

совместного штурма разнолико-длинно- 

олпГгГ"°'’° Экипаж 

ваон^я^ Г® разная. Слава - вещь ко- 

Пои ” несправедливая. 

При встречах мы не раз говорили 

со старшим тренером сборной страны 

по авторалли заслужен»».!., 

РГГР V п '^«^^‘'оженным тренером 

тонн» „■ Эочновым о проблеме подго- 

товки штурманов. Особенно остро этот 

вопрос встал в связи с начавшейся 

СССР™в“г“ Спартакиаде народов 
СССР. В самом деле, хороших гонщн- 

ов во много раз больше, чем равных 
им по классу штурманов. И это отнюдь 
не следствие того, что слава коллектив- 
но-спортивного труда распределяется 
порой несправедливо. Нет. Те, кто си- 
дит рядом с водителями, как правило 
очень скромные люди. Основную при- 
чину нехватки этой категории раллис- 
тов надо искать в другом -- в высоких 
и своеобразных требованиях, предъ- 
являемых к этой спортивной специаль- 
ности. 

Мало того, что штурман должен 
. быть неплохим водителем, способным 
. в любой период ралли сменить гонщи- 
ка (чего только не бывает во время ав- 
тобаталпй!). он еще обязан: а) обла- 








дать великолепной зрительной па- 
мятью; б) владеть методом математи- 
ческого исчисления: в) безошибочно 
ориентироваться по карте-схеме мест- 
ности; г) уметь четко читать дорож- 
ную легенду; д) обладать отличной 
реакцией в критических ситуациях. К 
тому же штурман должен быть вынос- 
ливым, терпеливым, решительным, 
смелым, с твердым характером. Его 
команды и указания гонщику выпол- 
няются неукоснительно (к сожалению, 
не все водители понимают это). 

Итак — проблема штурмана. С чего 
начинать? 

К. Сочнов прислал нам примерную 
программу-рекомендацию по подготов- 
ке спортсменов-ра л листов, которая 
включала в себя: практических заня- 
тий — 46 — 51 час.; теоретических — 
30 — 34 часа; учебно-тренировочных — 
16 — 18 часов. В нее входили следую- 
щие разделы: автомобильное ралли, 
технические требования к автомобилям 
и их подготовка к соревнованиям; спе- 
циа.чьная подготовка автомобиля; 
правила проведения и судейство рал- 
ли; дорожные соревнования и состав- 
ление дорожных легенд; скоростные 
стенограммы; специальные участки и 
дорожные этапы повышенной скорости; 
общефизическая подготовка ; специаль- 
ные тренировки; первая медицинская 
помощь; учебно-тренировочные ралли. 

Программу размножили и раздали 
для ознакомления. Первыми «цените- 
лями* новшества, как обычно, оказа- 
лись скептики и флегматики. Их суж- 
дения стоили друг друга: и зачем, и 
для чего, и кому это нужно?! Самым 
неопровержимым, на их взгляд, до- 
казательством ненужности являлось 
то обстоятельство, что первенство Ли- 
товской ССР по автомобильному рал- 
ли проводится по первой группе. Чего 
еще желать? Скептпкам-флегматпкам 
пришлось остаться при своем мнении, 
потому что в ноябре 1973 года мы на- 
чали теоретические занятия с теми, ко- 
го на первых порах назвали «группой 
штурманов авторалли*. 

Составили расписание. Получили со- 
гласие опытных спортсменов на то, 
что они будут вести занятия. Осталось 
подобрать группу. Но по какому прин- 
ципу? С каким образованием? В каком 
возрасте? Водптелей-профессионалов 
или всех? Девушек включать пли не 
включать? Учитывать дикцию или 
нет? Словом, вопросов было много, а 
ответов... Решили, что они появятся 
позже, когда начнем задуманное дело. 

На первых порах зачислили тех, 
кто длительное время упорно атаковал 
нас просьбами принять в члены клу- 
ба — все они хотели стать «гонщика- 
ми*. Мы учли, что эти парни не раз 
безропотно и прилежно, в любую по- 
году, в дни отдыха, каникул, праздни- 
ков судили соревнования но автомото- 
спорту (в том числе и ралли). А вот 
кое-кто из считавших себя вне конку- 
ренции не оказался в списке группы, 
порядковый номер которого заканчи- 
вался цифрой 32. Все места там были 
отданы тем, кто проявил свою любовь 
к автоспорту конкретно, участвуя в су- 
действе соревнований. 

Руководителем был назначен стар- 
ший инструктор-методист республи- 
канского спортивно-технического клу- 
ба А. Чипкус. 

Первую, обзорную лекцию об авто- 


мобильном ралли прочитал ветеран 
автомобильного спорта в республике 
мастер спорта СССР В. Олека. А так 
как он не только известный раллист н 
кольцевик (позже, когда наша школа 
работала вовсю, он стал чемпионом 
СССР 1974 года по кольцевым гонкам), 
но еще и градостроитель, лекция полу- 
чилась, как говорили тогда слушатели, 
«увлекательной и интересной*. Пони- 
мая всю ответственность возложенной 
на него миссии, как на первого на- 
ставника молодежи в преддверии боль- 
шого спорта, он рассказал ребятам 
всё и вся, ничего не утаив от них, по- 
обещав на следующих занятиях дорас- 
сказать недорассказанное. 

На вторую лекцию прігшло не трид- 
цать два, а сорок три. Решили дать 
возможность всем присутствовать на 
этом занятии. И В. Олека снова ча- 
родействовал, увлекая своим расска- 
зом. 

Затем занятия проводил заслужен- 
ный мастер спорта Л. Потапчик. В 
следующий четверг ребята слушали 
мастера спорта Л. Шувалова. Потом 
несколько занятий их посвящал в рал- 
лийные тайны председатель Федера- 
ции автомобильного спорта республи- 
ки А. Курдзикаускас, Наступило вре- 
мя практической отработки мастерст- 
ва. Этим руководил А. Чипкус. 

В процессе теоретических занятий 
стали видны потенциальные возможно- 
сти людей, обучающихся штурманско- 
му делу. Они были взяты на «спец- 
учет*. 

Запланированные ранее часы по про- 
грамме давно истекли, а занятия про- 
должались. Только теперь уже клас- 
сом стала площадка для скоростного 
маневрирования автомобиля, затем — 
для слалома. И снова приятное от- 
крытие: многие ребята хорошо владе- 
ют рулем. 

Наступил самый ответственный мо- 
мент — ралли. Первоначально в рас- 
поряжение группы было выделено че- 
тыре (правда, прошедшие «огонь и во- 
ду*) автомобиля. Не описать, сколько 
сил и старания приложили ребята, что- 
бы «поставить их на ноги*. Белоручек 
не оказалось. Те, что были, к этому 
времени безболезненно отсеялись. 

Назначено первое дневное авторалли 
«Смена-74* на дистанцию 68 километ- 
ров. А. Чипкус, опытный начальник 
дистанции, «неумышленно* допустил 
полдюжпны ошибок при составлении 
легенды. Но, к великому удивлению, 
«заблудился* только один экипаж. 

На разборе прошедшего ралли объ- 
является дата старта второго, под тем 
же названием «Смена-74*, но на дис- 
танцию 200 километров. Затем следует 
третье ралли по четвертой группе Еди- 
ной Всесоюзной спортивной классифи- 
кации. 

И вот наконец назначается дата ста- 
жерского этапа ралли. К соревновани- 
ям привлекаются спортсмены клуба 
с закрепленными за ними автомобиля- 
ми. Это опытные водители, а штурма- 
ны — слушатели нашей школы. 

Дан старт. Впереди 1200 километров 
довольно сложного пути. Ждем резуль- 
татов. Еще и еще раз вспоминаем : все 
ли нами сделано? 

С дневного круга возвращаются все 
экипажи. Объявляется небольшой пе- 
рерыв. Впереди ночной круг. Ребята 
сосредоточенны и немногословны. Это 
хороший признак. 


И опять в дорогу: по легенде, с от- 
счетом пути по твинмастеру, корректи- 
руя скорость движения по заданной в 
маршрутной карте. Эта беспокойная 
ночь надолго останется в памяти уча- 
стников. Одним — откровением, дру- 
гим — как мерило возможностей. 

На конечном входном КВ вместе с 
рассветом гонщиков и их молодых 
штурманов встречают родные, знако- 
мые, болельщики. С интервалом в две 
минуты подъезжают экипажи для по- 
лучения последней отметки времени. 
Еще не успели остыть двигатели, еще 
не смыта грязь и дорожная пыль с 
автомобилей, а очередной срок нового, 
важного и трудного этапа назначен. 
Он должен окончательно определить, 
кому под силу стать настоящим штур- 
маном. 

Наверно, еще рано называть имена 
ребят, получивших штурманские на- 
выки, но мы надеемся, что в недале- 
ком будущем некоторые из них станут 
известны многим любителям и почита- 
телям этого удивительного, мужествен- 
ного вида спорта. 

А теперь снова за учебу, снова за 
подготовку автомобилей, снова на 
трассу. Сложна программа совершенст- 
вования мастерства: отработка мето- 
дики записи и проверки скоростных 
стенограмм, тренировка слаженности в 
работе экипажа. Занятия будут прово- 
диться днем и ночью. Они явятся как 
бы заключительным этапом и дадут 
исчерпывающий ответ: быть или не 
быть? 

Создание «штурманской* группы — 
это начало задуманного большого про- 
екта, который предстоит осуществить 
в ближайшее время. В основе его — 
решение одной из глазных задач Спар- 
такиады применительно к автоспорту — 
привлечение автолюбителей к участию 
в ралли на собственных машинах. Та- 
кие соревнования, как известно, при- 
званы решить две важные задачи: пер- 
вая — повышение мастерства автолю- 
бителей, вторая — выявление способ- 
ных автомобилистов, которые будут 
привлечены в учебно-спортивные груп- 
пы. 

Начальные шаги на пути этой спор- 
тивно-технической задачи уже сдела- 
ны. Состоялось ралли «Автолюби- 
тель-74». Оно включало три этапа: два 
дневных и один ночной. Длина пути 
каждого этапа 300 — 350 километров. 
Были составлены и заранее вручены 
участникам соревнований схема и ле- 
генда на всю трассу. Предварительно 
прошли семинары, которые вели опыт- 
ные спортсмены, судьи. 

Организаторами соревнований вы- 
ступили совместно ЦК ДОСААФ Ли- 
товской ССР и республиканское обще- 
ство автомотолюбителей. 

Несмотря на то, что уже приобретен 
некоторый опыт подготовки спортсме- 
нов-раллистов, мы не спешим делать 
выводы. Это только начало. Конечно, 
хочется, чтобы из первой нашей груп- 
пы вышли первоклассные штурманы, 
будущие победители всесоюзных и 
международных соревнований. Но не 
это пока главное. Важно другое — к 
спорту приобщился новый отряд энту- 
зиастов. 

К. ДРОТ, 

начальник спортивно-технического 
клуба ДОСААФ Литовской ССР 

г. Вильнюс 


ПРОГНОЗЫ 

и ДЕЙСТВИТЕЛЬНОСТЬ 


...Ночь. Наш автомобиль мчится от 
Тукумса в район Зентене. Здесь один 
из скоростных участков ралли. За ру- 
-лѳм опытнЬій водитель-спортсмен. 
Стрелка спидометра лихорадочно ска- 
чет, перемещаясь до отметки 100 км/час. 
Машину подбрасывает, заносит, колеса 
не удерживаются в петляющей колее, 
то и дело слышится барабанная 
дробь — грохочут камни о днище. «Ну 
и дорожка, — вздыхает водитель, — 
где ее в Латвии только отыскали». По 
этой трассе скоро пролетят машины 
раллистов. Мы можем себе позволить 
снизить скорость, у них такой возмож- 
ности не будет: каждая секунда на 
учете. Дистанция соревнований не 
очень уж большая — около 1800 кило- 
метров, но на ней семнадцать скорост- 
ных участков. Примерно три четверти 
дистанции и большая часть дополни- 
тельных соревнований приходится на 
ночное время. 

Участники очередного первенства 
страны по авторалли (специально под- 
готовленные автомобили) уже в пути, 
А всего несколько часов назад спортс- 
мены, их «волги», «москвичи», «жигу- 
ли» стояли в ярких лучах прожекто- 


ров на ледяной глади рижского Двор- 
ца спорта. Тысячи зрителей, заполнив- 
ших трибуны, провожали раллистов в 
путь. 

Первое испытание — слалом — со- 
стоялось здесь же, на ледяной арене. 
Затем, покинув светлый, уютный Дво- 
рец, машины ныряли в темноту и, ми- 
новав ночные рижские улицы, вырыва- 
лись на дороги. 

Интерес к этому ралли велик: в нем 
выступают сильнейшие спортсмены 
страны кандидаты в сборную коман- 
ду, призеры недавно прошедшего чем- 
пионата для стандартных автомобилей, 
заводские гонщики. На прошедшей на- 
кануне пресс-конференции опытные 
тренеры были единодушны в одном — 
раллистам предстоит трудное испыта- 
ние и далеко не всем удастся успешно 
завершить его. Но вот в том, сколько 
экипажей дойдет до финиша, .мнения 
разделились : одни считали, что про- 
центов тридцать, другие называли 
пятьдесят. Забегая вперед, скажем, что 
все они ошиблись. Закончили гонку 
почти две трети спортсменов. И все- 
таки даже пессимисты не погрешили 
против истины. Соревнования действи- 


тельно были трудными, они серьезно 
проверили мастерство спортсменов, хо- 
довые качества и надежность машин. 

После первого круга (свыше 700 ки- 
лометров) определились лидеры. Среди 
них известные спортсмены Андрей 
Шишков, Владимир Бубнов, Стасис 
Брундза... У последнего, хотя и было 
уже 120 штрафных дорожных очков, 
но показатели на скоростных участках 
оказались значительно лучшими, чем 
у его соперников. Многие вспоминали, 
как совсем недавно на чемпионате 
СССР (серийные машины) Стасис, где- 
то на середине дистанции оказавшись 
по собственной оплошности на девятом 
месте, сумел наверстать упущенное и 
стать бронзовым призером. На этот раз 
У Брундзы и его штурмана А. Брума 
новая неприятность — они не закончи- 
ли кольцевую гонку из-за неисправно- 
сти двигателя. Сумеет ли экипаж 
подготовить машину к новому старту? 
і^спелиі Брундза вновь на трассе. Ки- 
лометр за километром уверенно преодо- 
левает он второй круг. 

А с трассы поступают новые сооб- 
щения: выбыл из борьбы экипаж А. 
Шишкова. Не смог продолжать гонку 
В. Бубнов, такая же участь вскоре по- 
стигла А. Григорьева. Это уже сенса- 
ция — команда АЗЛК лишилась всех 
надежд на призовое место. 

22 экипажа уверенно шли к финишу. 
Кому же из них достанется единствен- 
ный комплект медалей, предназначен- 
ный для победителей соревнований на 
автомобилях второй группы? Брундза 
со своим напарником вновь вплотную 
подошли к лидерам. Поправил дела не- 
удачно начавший гонку экипаж Ана- 











толий Козырчиков — Галина Козырчи- 
кова, представляющий ВАЗ. Кстати, 
супруга известного спортсмена впервые 
участвует в таких сложных соревнова- 
ниях. 

...Вдоль шоссе, где остановилась су- 
дейская машина, несмотря на дождь, 
собралось много болельщиков. Вот при- 
ближается автомобиль. Стартового но- 
мера не видно, он залеплеіС грязью. Но 
все без труда узнают победителей — 
это Брундза и Брум на автомобиле 
ижевского завода. Успешным финишем 
досаафовский гонщик вновь подтвер- 
дил свою репутацию раллиста самого 
высокого класса. Машины одна за дру- 
гой с последнего КВ направляются в 
закрытый парк. Здесь берем первые ин- 
тервью. Водители и штурманы, только 
что сбросившие ремни безопасности и 
шлемы, делятся впечатлениями о рал- 
ли. 

Анатолий Козырчиков. Это было 
трудное и очень интересное соревнова- 
ние. Настоящая, без всяких скидок 
проверка возможностей и спортсменов 
и техники. Выступали мы на автомо- 
биле ВАЗ — 2103. На первом круге у 
нас получилась накладка (схватили по- 
рядочно штрафных очков на дорожных 
испытаниях), но потом все пошло луч- 
ше. У меня появилась уверенность, что 
Галя с.может стать неплохим штурма- 
ном. Хочется пожелать, чтобы на та- 
ких больших соревнованиях более чет- 
ко велось судейство. А то вот на фини- 
ше одного из скоростных участков 
судьи не оказалось. 

Стасис Брундза. Программа ралли 
близка к современным международным 
требованиям. Очень хорошо, что было 


много скоростных участков на закры- 
той трассе. Новый порядок проведения 
первенства СССР (отдельно для серий- 
ных и для специально подготовленных 
машин), безусловно, очень полезен и 
для гонщиков и для заводов. 

Мнение о том, что соревнования по 
второй группе, где участвуют в пер- 
вую очередь лучшие гонщики страны 
и автомобили, подготовленные завода- 
ми, надо проводить так вот, отдельно, 
поддерживают многие спортсмены и 
тренеры, с которыми довелось беседо- 
вать. Все они одобряют решение Фе- 
дерации автомобильного спорта СССР. 

Как всегда, после подведения итогов 
чемпионата тренеры, спортсмены дели- 
лись впечатлениями, высказывали свои 
пожелания, замечания. Одни из них в 
этом ралли видят главным образом тех- 
ническую сторону, результаты, пока- 
занные заводскими гонщиками. В этой 
связи говорилось о том, что в команде 
АЗЛК половина экипажей сошла с 
трассы (их автомобили, изрядно измо- 
танные на тысячекилометровых доро- 
гах международных ралли, не выдер- 
жали еще одного испытания). У ижев- 
цев из пяти экипажей финишировало 
только два. Зато не сошел с трассы ни 
один из заявленных ВАЗом и ГАЗом 
автомобилей, хотя результаты ВАЗй 
были не очень убедительны. 

Другие подчеркивали в этом ралли 
их чисто спортивную значимость. При 
этом высказывалось и такое суждение. 

Чемпионат СССР по второй группе, 
проводимый с участием ведущих гонщи- 
ков, является одновременно и послед- 
ним экзаменом на получение заветной 
путевки в сборную команду страны. В 


таких соревнованиях спортс.мену хо- 
чется выступить в полную силу, про- 
явить все свои способности. В команд- 
ном же чемпионате это не всегда уда- 
ется: интересы коллектива требуют 
осторожности, исключают риск. Опасе- 
ния, что в личных соревнованиях не- 
возможно будет подводить итоги в 
заводском зачете, здесь несостоятель- 
ны. Да и самим автозаводам полезно 
узнать, кто из гонщиков на что спосо- 
бен. Кроме того, есть «Трофей заво- 
дов*, который учитывает непосредст- 
венное участие автомобильных пред- 
приятий в соревнованиях, их вклад в 
развитие автомобильного спорта. 

В каждом автомобильном соревнова- 
нии большую роль играет техника, но 
особенно она велика в тех ралли, где 
стартуют специально подготовленные 
машины. Огромный вклад в успех эки- 
пажей и команд вносят механики. И 
было бы справедливо отмечать их за- 
слуги так же, как отмечаются заслуги 
тренеров, чьи подопечные поднимаются 
на пьедестал почета. 

А. ЛУВЕНСКИЙ, 
спецкор «За рулем* 

г. Рига 

РЕЗУЛЬТАТЫ СОРЕВНОВАНИЙ 

Личный зачет. I. С. Брундза — А. Брум 
(«.Москвич — 412* ижевский): 2. Я. Грау- 
диньш — А. Озолиньш («Волга» ГАЗ — 
24); 3. А. Козырчиков — Г. Козырчико- 
ва (ВАЗ— 2103). 

Командный зачет (первенство завод- 
ской марки); 1. ГАЗ: 2. ВАЗ: 3. Ижевский 
автозавод: 4. АЗЛК. 


На фото торжественное открытие со- 
ревнований в рижском Дворце спорта. 

Фото Р. Вамбута 


ДУЭЛЬ 

В СЕМЬ РАУНДОВ 


# ВАЗ вновь завоевал «Трофей заводов» 
• С 1975 года разыгрывается два приза журнала 


Каждый год ведущие автозаводы стра- 
ны направляют свои команды для уча- 
стия в чемпионатах по автомобильному 
спорту. Совсем недавно, пять-шесть лет 
назад, круг предприятий, регулярно при- 
ни.мавши.х участие в гонках или ралли, 
был довольно узок: АЗЛК. ГАЗ. ЗИЛ. Те- 
перь их семь, и в известной мере этому 
способствовал «Трофей заводов», кото- 
рый разыгрывается уже четыре года. В 
первые два года его с легкостью завое- 
вал коллектив АЗЛК, который, напом- 
ним. дебютировал иа автомобильных со- 
ревнованиях 8 мае 1948 года. Год 1973-й 
принес успех .молодому Волжскому авто- 
заводу. который в борьбе за «Трофей* 
одержал победу с минимальным пере- 
весом — всего в одно очко. 

Сезон 1974 года с его семью чемпио- 
ната.ми СССР (в зачет «Трофея» идут ре- 
зультаты именно этих соревнований) сно- 
ва вылился в захватывающую дуэль 
между главными соперниками — коллек- 
тива.ми АЗЛК и ВАЗа. Особую остроту 
придавало то обстоятельство, что выпус- 
каемые этими заводами «Москвич — 412» и 
ВАЗ — 2103 по спортивной классификации 
попадают в один класс VIII (от 1300 до 
1600 см3). Таким образом, результаты по- 
единков между спортсменами двух веду- 
щих предприятий определялись не толь- 
ко подсчетом занятых мест и очков, но 
и положением участников, соревновав- 
шихся на одной трассе. И конечно, не- 
.маловажное значение имел тот факт, что 
в классе VIII конкуренцию лидерам со- 
ставили ‘ спортсмены ижевского авто.мо- 
бильного и уфимского моторостроитель- 
ного заводов. 

Первый раунд, зи.мний чемпионат по 
командным ралли, дал преимущество 
москвичам. Они со счетом (по набран- 
ной сум.ме очков) 16 : 13 опередили вол- 
жан. Однако на первенстве страны по 
зимним ипподромным гонкам спортсме- 
ны из Тольятти добились существенного 


перевеса — в 20 очков (55 : 35). и сум- 
марный счет стал 68:51 в нх пользу. 

Когда начался летний спортивный се- 
зон. соперники скрестили оружие в 
третьем раунде. Трасса «Невское коль- 
цо*. где состоялось первенство СССР по 
кольцевым гонкам на легковых машинах, 
оказалась более счастливой для «жигу- 
лей*. Выиграл здесь коллектив ВАЗа 
(34:38). и общий счет возрос до 122:89 
в его пользу. 

Следующий, четвертый по счету чем- 
пионат — «кольцо» на гоночных маши- 
нах. АЗЛК в нем имел значительные шан- 
сы на успех — хорошие гонщики (Ю. Те- 
ренецк’ий и Н. Казаков), мощные (124 л. с.) 
и быстроходные «москвичи — Г5М». Пози- 
ции ВАЗа были слабее, несмотря на ос- 
новательную подготовку техники. Его 
спортсмены уступали москвичам, и 
АЗЛК выиграл этот раунд, правда, со 
сравнительно небольшим перевесом — 
12:5. Так что по общей сумме очков 
(127 : 101) волжане сохранили лидерство. 

Реальная угроза потерять шансы на 
выигрыш «Трофея» возникла перед 
спортсменами из Тольятти на первенстве 
страны по ралли, где на автомобилях, 
подготовленных в рамках требований 
группы 1. они набрали всего 17 очков 
против 27 у АЗЛК. Счет после пятого ра- 
унда (144 : 128), однако, все еще давал 
преимущество волжанам. 

Шестой раунд, первенство СССР по 
кроссу, где спортсмены обоих заводов 
не стартовали, не внес изменений в по- 
ложение лидеров. Большие надежды на 
его изменение в свою пользу возлагал 
коллектив АЗЛК в последнем раунде. Но 
на первенстве страны по ралли для ав- 
томобилей группы 2 московских фавори- 
тов В. Бубнова — А. Печенкина и А. 
Шишкова — 1\І. Титова постигла неудача. 
Они не дошли до финиша. Из спортсме- 
нов ВАЗа в десятку, дающую зачетные 


очки для «Трофея заводов», попал лишь 
экипаж Козырчиковых. но этого было 
достаточно (10 ; 0), чтобы общий итог 
(154 ; 128) принес первое место коллек- 
тиву Волжского автозавода. 

Оценивая результаты выступлений за- 
водских спортсменов в розыгрыше «Тро- 
фея». надо отметить большой вклад, сде- 
ланный А. Козырчпковым в победу 
ВАЗа. Он принес своему коллективу 35 
очков и награжден спецнальны.м дипло- 
мом журнала «За рулем». Вторым по ре- 
зультативности был Ю. Теренецкий 
(АЗЛК), который набрал 24 очка и се- 
годня по праву считается одним из луч- 
ших гонщиков* в стране. Третьим в этом 
списке стоит Э. Пистунович (ВАЗ) с 21 
очком. 

Значительного прогресса добился кол- 
лектив уфимского моторостроительного 
завода (УМЗ). Он вышел в зачете «Тро- 
фея» на третье место, потеснив спортс- 
менов горьковского и ижевского заводов. 

Совсем не участвовал в борьбе таллин- 
ский опытный авторемонтный завод 
(ТОАРЗ), резко ограничил свое участие 
в чемпионатах страны запорожский за- 
вод. 

Для того, чтобы стимулировать участие 
в соревнованиях, идущих в зачет «Тро- 
фея», тех заводов, которые по объектив- 
ным обстоятельствам .могут стартовать 
в ограниченном числе чемпионатов стра- 
ны (ЗИЛ, УАЗ. ЗАЗ. ТОАРЗ). редакция «За 
рулем» с 1975 года вводит специальный 
приз. Им будет отмечен коллектив, на- 
бравший наилучшую сумму очков в лю- 
бых двух чемпионатах* где он мог при- 
нимать участие. 

Результаты розыгрыша 
«Трофея заводов» в 1974 году 

1. ВАЗ — 154 очка: 2. АЗЛК — 128: 3. 
УМЗ — 38: 4. ИЖ — 24: 5. ГАЗ — 24; в. 
УАЗ — 22; 7. ЗИЛ — 8. 
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СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБЫС 


НА КОНГРЕССЕ ФИА 

Прсдстсівители 50 стран участвовали в 
работе осеннего конгресса Международ- 
ной автомобильной федерации, проходив- 
шего в Париже. Одним из основных во- 
просов были выборы нового президента 
ФИА. так как срок полномочий занимав- 
шего этот пост принца А. де Мерота 
(Бельгия) истек. Свои кандидатуры вы- 
ставили С. Агвальд (Швеция) и Ф. Кап- 
риде Рез.мини (Италия). Два тура голосо- 
вания не дали ни одному из них необ- 
ходимого числа голосов. В сложившейся 
обстановке было принято предложение 
советского делегата председателя ФАС 
СССР Л. Афанасьева продлить срок пол- 
номочий прежнего президента еще на 
один год. 

Представители нашей федерации — 
Л. Афанасьев. Л. Хмель и М. Залетаев 
были избраны в руководящие органы 
ФИА. а В. ЛІаржецкий — почетным чле- 
ном спортивной комиссии. 

В ра.мках конгресса активно работали 
все постоянные международные комис- 
сии — спортивная, картинга, техниче- 
ская. туристическая, дорожного движе- 
ния. та.моженная. финансовая и другие. 
Были утверждены результаты чемпиона- 
тов мира и Европы, состоявшихся в ми- 
нувшем сезоне, и календарь ФИА на 
1975 год. В связи с тем. что в предстоя- 
щем чемпионате Европы по картингу 
ожидается дебют советских спортсме- 
нов. особый интерес представляют реше- 
ния. принятые этой комиссией. Было об- 
ращено внимание на повышение без- 
опасности гонщиков, выступающих на 
микроавтомобилях. В частности, все они 
должны быть одеты в кожаные костюмы. 
Любая помощь на старте запрещена. Сам 
старт дается с хода, так как это счита- 
ется более безопасным. Шум картинго- 
вых двигателей не должен превышать 
93 децибел. 

На всех автомобильных соревнованиях, 
проводимых под эгидой ФИА. за неряш- 
ливый внешний вид и неопрятную спор- 
тивную форму будут начисляться штраф- 
ные очки. 

С единодушным одобрением было 
встречено предложение советской деле- 
гации о проведении конгресса 1980 го- 
да в Москве. 


АВТОГОНКИ 

Последний, пятнадцатый этап чемпио- 
ната мира по кольцевым автомобильным 
гонка.м* на машинах формулы 1 состоял- 
ся на трассе «Уоткинс Глен» в США. 
Победу в не.м одержал аргентинец 
К. Рейтеманн. Последующие места заня- 
ли К. Паче (Аргентина), Д. Хант (Анг- 
лия). Э. Фиттипальди (Бразилия), 
Ж. Жаррье (Франция). П. Дэпелле 
(Франция). 

Перед гонкой в США примерно равные 
шансы на победу з чемпионате имели 
три гонщика: бразилец Э. Фиттипальди, 
швейцарец К. Регаццони и И. Шехтер из 
ЮАР. набравшие соответственно 52. 49 и 
45 очков. Регаццони стартовал неудач- 
но. а к середине гонки из-за дефекта ав- 
томобиля вообще выбыл из борьбы. Дол- 
гое вре.мя шедший на третьем месте 
Шехтер мог стать чемпионом, но толь- 
ко при условии, если выиграет гонку, 
что оценивается 9 очками. Его попытки 
догнать бессменного лидера этапа. Рей- 
теманна, оказались, однако, безуспешны- 
ми. а на последней четверти дистанции 
у Шехтера вышла из строя машина. Та- 
ким образом, третьему претенденту, Фит- 
типальди, .можно было в этом случае и 
не приходить к финишу — почетный 
титул доставался е.му сам собой, по- 
скольку бразилец уже перед стартом 
располагал перевесом в очках. 

Окончательное распределение мест в 
чемпионате таково: 1. Э. Фиттипальди 
(Бразилия). «ЛІарлборо-тексако Мак-Ла- 
рен-М23>: 2. К. Регаццони (Швейцария). 
«Феррарн-312-Б3»: 3. И. Шехтер (ЮАР), 


«Тайрслл-007»: 4» Н. Лауда (Австрия). 

«Феррари-312-В3»: 5. Р. Петерссон (Шве- 
ция), «Джон Плей(фс Спешел» («Лотос- 
72Д»): 6. К. Рейтеманн (Аргентина). «.МРД- 
Брэбхэм-БТ44». 

« « • 

Проведенное в седьмой раз первенство 
Европы по кольцевым гонкам на автомо- 
билях фор.мулы 2 выиграл француз 
П. Дэпелле на мавіине «і\1арч-742» с дви- 
гателем БМВ. 


КАРТИНГ 

Личное первенство мира, состоявшееся 
в г. Эсториль (Португалия). вызвало 
очень большой интерес среди спортсме- 
нов. Достаточно сказать, что в нем при- 
няло участие 108 картингистов из 18 
стран. Чемпионат, как известно, прово- 
дится на машинах класса 100 см3 без ко- 
робки передач. 

Титул сильнейшего завоевал в трех- 
дневной борьбе Р. Патрезе (Италия) на 
машине «Бирель» с мотором «Ко.мет». В 
тройку призеров вошли также итальянец 
Э. Чивер («Бирель-’» с мотором «Комет») 
и четырехкратный чемпион .мира бель- 
гиец Ф. Гольдштейн («Бирель» с мотором 
«Парилла»). 
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Последний из четырех этапов команд- 
ного чемпионата Европы (на 100-ку5овых 
машинах), который состоялся в итальян- 
ско.м городе Фано, внес окончательную 
ясность в распределение мест. Победила 
сборная Италии, на последующих ме- 
стах — картингисты ФРГ и Австрии. 
Всего получили зачет команды 13 стран. 

За 12-летнюіо историю чемпионата 
пять раз (В 1964. 1965. 1966, 1973 и 

1974 гг.) победа доставалась команде 
Италии, четырежды его выигрывала сбор- 
ная ФРГ (в 1968, 1.969. 1970 и 1971 гг.), 
дважды первыми были картингисты 
Франции (в 1963 и в 1967 гг.) и в 1972 го- 
ду сильнейшими оказались англичане. 

♦ ♦ ♦ 

В последние годы картинг получает 
широкое распространение в Англии. Так. 
в 1974 году здесь зарегистрировано око- 
ло четырех тысяч картингистов, причем 
1700 впервые в прошлом году начали за- 
ниматься этим видом спорта. Наиболь- 
ший приток наблюдался в категории 
юниоров (до 16 лет) — 300 новичков за 
год. 

Самым распространенным классом ма- 
шин является 100 смЗ без коробки пере- 
дач. Число его пр'яверженцев составляет 
42 процента. На втором месте — на- 
циональный класс 210 см3 с коробкой 
передач; на его долю приходится около 
30 процентов всех картингистов. 


НА КОНГРЕССЕ (РИМ 

Очередной конгресс Международной 
мотоциклетной федерации состоялся в 
Сан-ЛІарино на Апеннинском полуостро- 
ве. На заседании Генерального Совета 
приняты в члены ФИМ федерации Ав- 
стралии и Эквадора, а также избраны 
новые члены в Дештральное бюро и ко- 
миссии. Президентом ФИМ н.а очередной 
срок вновь избран Николас Родил дель 
Валле (Испания). вице-президентом — 
Ж. Лезюер (Франция). 

На заседаниях комиссий и других ор- 
ганов ФИМ обсуждались вопросы даль- 
нейшего развития мотоциклетного спор- 
та и туризма, технические пробле.мы, а 
также утвержден календарь чемпиона- 
тов и международных соревнований на 
1975 год. 

По традиции награды чемпионам и 
призерам по разлі-ліным видам мотоцик- 
летного спорта вручаются на конгрессе. 
Представителям мотоциклетной Федера- 
ции нашей страны вручили золотую ме- 
даль чемпиона мира по мотокроссу в 
классе 250 смЗ, завоеванную ленинград- 
цем Г. Моисеевым, а также серебряную 
и бронзовую медали в личном чемпиона- 
те .мира по мотогонкам на льду, бронзо- 
вые медали, которых удостоен наш квар- 
тет за третье место на «Мотокроссе на- 
ций». 

Конгресс принял решение учредить 
Фонд помощи гонщикам, имсюидим .меж- 
дународную лицензию. В случае получе- 
ния кем-либо Из них трав.мы из этого 


фонда будет выплачиваться определен- 
ное пособие. Одновременно создается в 
рамках ФИМ медицинская комиссия, ко- 
торая будет давать свои реко.мендацни 
по соблюдению режима, по диетологии, 
организации медпомощи на соревновани- 
ях, а также проводить антидопинговый 
контроль. 

На чемпионатах мира по мотокроссу в 
классах 125. 250 и 500 смЗ. а также в 
чемпионате Европы по мотокроссу для 
мотоциклов с коляска.ми установлена 
шкала стартовых и при.ювых сумм для 
гонщиков. С 1976 года кубатура мото- 
циклов с колясками в че.мпионате Евро- 
пы по мотокроссу увеличивается с 7.50 
до 1000 с.мЗ, Повышение уровня между- 
народных соревнований и их количест- 
венный рост настоятельно требуют более 
высокой квали<}лікации лиц. ответствен- 
ны.х за их организацию. Теперь они 
должны иметь соответствующую лицен- 
зию. выдаваемую ФИМ. 

В связи с возросши.ми техническими 
возможностями мотоциклов серьезное 
внимание на конгрессе было уделено 
максимальному обеспечению безопасно- 
сти на трассах, и в частности во время 
шоссейно-кольцевых гонок. 


МОТОГОНКИ 

Чемпионат мира 1974 года проводился 
в 12 этапов на трассах Франции. ФРГ. 
Австрии. Италии. Англии. Голландии. 
Бельгии. Швеции. Финляндии, ЧССР. 
СФРЮ, Испании. Характерны.ми для ми- 
нувшего первенства явились две особен- 
ности. которые носили сенсационный ха- 
рактер. 

Первая — бойкот трассы «Нюрбург- 
ринг» в ФРГ большинством участников, 
которые признали ее крайне опасной. В 
итоге никто из ведущих не стартовал на 
этом этапе. 

Вторая — переход многократного чем- 
пиона мира итальянца Д. Агостини из 
фирмы «МВ-Агуста» в «Ямаху». Этот шаг 
известного гонщика вызвал разные тол- 
ки. Дуэль между кумиром итальянских 
болельщиков и тепереиіним гонщиком 
-Ѵо 1 в команде «МВ-Агуста» Ф. Рийдо.м 
была в центре внимания на каждом эта- 
пе. Итог: в классе 500 смЗ Рийд стал чем- 
пионом. а Агостини довольствовался 
лишь четвертым местом. 

Результаты чемпионата: 

50 см3: I. X. ван Кессель (Голландия); 

2. Г. Риттенбергер (ФРГ); 3. Я. ван Зее- 
брок (Голландия). все — «Крайдлер». 
І25 см3: 1 . К. Андерссон (Швеция). «Яма- 
ха»; 2. Б. Кнеіібюлер (Швейцария). «Яма- 
ха»; 3. А. Ньето (Испания), «Дерби». 
250 см3: 1. в. Вилла (Италия). «Харлей- 
Давидсои»: 2. Д. Браун (ФРГ). «Ямаха»; 

3. П. Пон (Франция). «Ямаха». 350 смЗ: 

1. Д. Агостини (Италия). «Ямаха»; 

2. Д. Браун (ФРГ). «Ямаха»; 3. ДІ. Руже- 
ри (Франция). «Харлей-Давидсон». 
500 см3: 1. ф. Рийд (Англия). «МВ-Агу- 
ста»; 2. Д. Бонера (Италия). «.ЛІВ-Агуста»; 

3. Т. Лянсивуори (Финляндия). «Я.маха». 
500 см3 с коляской: 1. К. Эндерс и Р. Эн- 
гельгерд (ФРГ). «БМВ-Буш»; 2. В, Швер- 
цель и Г, Кляйс (ФРГ), «Кёниг»; 
3. 3. Шауцу и В. Калауш (ФРГ). БМВ. 


МОТОКРОСС 

В острой борьбе прошел в 1974 году 
розыгрыш Кубка ФИМ на машинах клас- 
са 125 см3. Он включал 15 этапов, при- 
чем к участию допускались спортсмены 
не старше 25 лет. Победу одержал бель- 
гиец А. Мальэрб на машине «Цюндапп». 
Вторым был гонщик из ФРГ Ф. Шнайдер 
(«Цюндапп»), третьим — бельгиец Ж. де 
Роовер («Хускварна»). 

В нынешнем году эти соревнования 
получат титул чемпионата мира, в от- 
дельных этапах которого запланировано 
участие и советских кроссменов. 


Соревнования 1974 года на кубок ФИМ 
на машинах класса 750 смЗ с коляской 
закончились победой швейцарского эки- 
пажа Р. Грогг — А. Грабер. Он выступал 
на машине «Нортон» с коляской «Уосп». 
Этот мотоцикл в серийном варианте 
располагает мощностью 58 л. с., а в 
кроссовом — выше 65 л. с. Интересней- 
шими его особенностями являются ди- 
сковые тормоза и отлитое из магние- 
вого сплава переднее колесо. 
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МЫЗЕИ 
ЗА РЫЛЕМ 


«ЛЕССНЕРЫ» 

БОРИСА 

ЛУЦКОГО 

С ЭТОГО номера мы возобновляем пу- 
бликацию материалов под рубрикой 
♦ Музей <«3а рулем». В свое время они 
вызвали немало откликов читателей, 
что свидетельствует о значительном ин- 
тересе к истории автомобилестроения. 
Наша очередная историческая серия по- 
священа исполняющемуся в мае 1976 
года 80-летню со дня постройки пер- 
вого отечественного автомобиля (об 
этой хмашине наш журнал писал в № 8 
за 1971 год). 



Однажды мне в руки попала давняя, 
однако неплохо сохранившаяся фото- 
графия из семейного альбома — груп- 
па взрослых и детей у открытого ста- 
ринного автомобиля. Владелец альбома 
утверждал, что на снимке машина оте- 
чественного завода, а именно экземп- 
ляр, принадлежавший управляющему 
русскими нефтяными концессиями в 
Персии. Припомнив что-то, он добавил, 
что это был второй по счету образец, 
а первый фирма построила для С. Вит- 
те, тогдашнего председателя совета ми- 
нистров царской России. Большего вла- 
делец альбома сообщить не мог. 

При помощи лупы удалось различить 
в центре фирменной таблички, виднев- 
шейся на радиаторе, заглавную русскую 
букву «Л», по бокам и над нею какие- 
то надписи (тут лупа оказалась бес- 
сильной), а внизу стояло, хотя и не 
очень ясно: «Г. А. Лесснер»... 

Да, была в Петербурге на Выборгской 
стороне (Сампсоньевская набережная, 
дом 3) такая фирма. Основанная в 
1852 году, она и.меновалась «Машино- 
строитеѵтьный, чугуно-литейный и ко- 
тельный завод Г. А. Лесснер». Из ску- 
пых и малочисленных очерков в эн- 
циклопедиях и учебниках для шоферов 
я знал, что этот завод делал попытки 
организовать производство автомобилей. 
И все. Дальше расплывалось непро- 
глядное белое пятно. Старая фотогра- 
фия заставила начать поиски, расспро- 
сы, переписку. 

В 1901 году завод ♦Лесснер» бросил 
ставшее невыгодным производство па- 
ровых .машин и котлов. Его руководст- 


во заключило с номецкой фирмой 
♦Даймлер» договор о постройке по ли- 
цензии двигателей внутреннего сгора- 
ния и автомобилей. Но не «мерседесов», 
которые тогда выпускали ее заводы в 
Бад Каннштадте и Штутгарте, а срав- 
нительно малоизвестных моделей, 
сконструированных русским инженером 
Борисо.м Григорьевичем Луцким на 
предприятии «Мариенфельде моторен- 
фабрик» в Берлине. Это последнее в 
1902 году стало даймлеровскпм филиа- 
лом, а сам Луцкой одним из руководи- 
телей правления фирмы. Поэтом у-то 
параграф девятый договора гласил: »С 
каждой стороны мотора, построенного 
обществом «Лесснер», должна быть 
фир.менная табличка, на которой стоя- 
ли бы слова «Луцкой — Даймлер* и по- 
рядковый номер». А сам Б. Луцкой был 
назначен инженером-консультантом за- 


фургоны, автобусы — всего 13 разно- 
видностей. 

Свою продукцию «Лесснер» демон- 
стрировал на* 1-й Международной авто- 
мобильной выставке в Петербурге: поч- 
товую .машину, грузовик, два легковых 
автомобиля с четырехцилиндровым 
(32 л. с.) и шестпцплиндровым (90 л. с.) 
двигателями. Последние две машины 
были снабжены изящными кузовами пе- 
тербургский экипажной фабрики «Иван 
Брейтигам». Между прочим, на этой 
выставке фирма «Лесснер» получила 
Большую золотую медаль «За установ- 
ление автомобильного производства в 
России*. 

Оценивая роль завода в развитии рус- 
ского автомобилестроения, петербург- 
ский журнал «Автомобилист» в № 4, 
вышедшем в 1908 году, вскоре после 
закрытия выставки, писал: «В России 



вода на Сампсоньевской набережной. 

Завод «Лесснер» тогда в техниче- 
ском отношении находился на хорошем 
счету, и в 1905 году он получил пер- 
вый крупный заказ — построить для 
почтового ведомства партию автомоби- 
лей. Первая машина была изготовлена 
26 марта, за ней — еще двенадцать. 

Что представляла собой эта модель? 
Двухместный автомобиль с вместитель- 
ным ящиком для писем ; колеса — с 
деревянными спицами; цепная переда- 
ча и двухцилиндровый двигатель 
(1528 см3, 6 л. с. при 1000 об/мин.). 

Тринадцать машин — не слишком ли 
мало, чтобы всерьез называть «Лесснер* 
автомобильным заводом? Вспомним, 
однако, что в том же году завод «Нес- 
сельсдорфер» (ныне «Татра») построил 
15 машин, а годом раньше такие из- 
вестные предприятия, как «Бюик» и 
«Хорьх», выпустили соответственно 37 
и 18 автомобилей. Да, начинания «Лес- 
снера» были серьезными, что подтвер- 
ждается результатами дальнейших по- 
исков. С 1906 по 1909 год он изготов- 
лял легковые автомобили четырех мо- 
делей: двухцилиндровые (12 л. с.), че- 
тырехцилиндровые (22 и 32 л. с.) и да- 
же шестпцилиндровые (90 л. с.). 
Все они имели цепную передачу, при- 
чем на двухцилиндровых моделях 
применялась трехступенчатая транс- 
миссия, а на остальных — четырех- 
ступенчатая. На их шасси завод монти- 
ровал кузова девяти разных модифи- 
каций. Кроме того, «Лесснер» изготов- 
лял и грузовики, рассчитанные на 1,2 
и 2 тонны, а также пожарные машины. 


Партия почтовых «‘лесснеров’», изготов- 
.іенных в 1905 году для петербургского 
почтамта, 

Лимузии модели 1907 года: четыре ци- 
линдра (110x120 мм. 4559 см^. 32 л. с.), 
четыре передачи, цепная главная пере- 
дача. база 3300 мм. 

единственным заводом, строящим ав- 
томобили современного типа, является 
завод Г. А. Лесснер... К чести этого 
завода следует приписать то обстоя- 
тельство, что он в действительности 
строит свои машины, а не собирает 
лишь их из заграничных частей*. 

Для поддержания производства и сни- 
жения себестоимости заводу нужны бы- 
ли не индивидуальные заказы, а кон- 
тракты на поставку больших партий 
машин. Чтобы привлечь к себе внима- 
ние государственных учреждений, он 
изготовил, например, в 1906 году ма- 
шину с 22-сильным двигателем для 
царского премьера, выставил в 1909 го- 
ду специально облегченный автомобиль 
на гонку Рига — Петербург — Рига. 
Но казна предпочитала покупать за 
границей «бенцы* и «рено», а не раз- 
вивать отечественное автомобилестрое- 
ние. Вот почему в 1910 году «Лес- 
снер» уже не экспонировал своих ма- 
шин на 2-й Международной автомо- 
бильной выставке в Москве, а вскоре 
исчезла и реклама его продукции. 

В общей сложности, за пять лет «Лес- 
снер» изготовил несколько десятков ав- 
томобилей, и сегодня напоминанием об 
исчезнувшей марке служат старые фо- 
тографии да газетные вырезки. 

Л. ШУГУРОВ 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛЫЖБА 



СПАРТАКИАДНЫЕ ОЧКИ 

«В нынешнем году состоятся фи- 
нальные старты VI летней Спарта- 
киады народов СССР. Наной вклад в 
копилку республики вносит успеш- 
ное выступление сборной команды в 
том или ином соревновании по воен- 
но-техническим видам спорта?» Этот 
вопрос задал нам И. Боженко из Пол- 
тавы. 

26 финальных соревнований по воен- 
но-техническим видам спорта входят в 
программу VI летней Спартакиады. из 
них И автомобильных (ралли, кросс, 
кольцевые гонки, многоборье, картинг) и 
мотоциклетных (кросс, кольцевые, гаре- 
вые и ипподромные гонки, многоборье, 
мотобол). 

Союзная республика, города Москва и 
Ленинград^ мог>’т выставить команды по 
все.м 26 внда.м соревнований. Но ведь 
не каждая республика культивирует все 
эти виды. Чтобы в определенной мере 
уравнять условия, в общий зачет берут- 
ся лучшие .места, занятые командами в 
любых 16 видах нз 26. При этом дейст- 
вует следующий принцип: за первое .ме- 
сто в каждом соревновании сборная 
команда получает 17 очков, за второе — 
16. за третье — 15 и т, д. Чемпион 

Спартакиады приносит своей команде 
дополнительно о очков, а спортсмен, за- 
нявший в личном зачете место со вто- 
рого по шестое включительно. — 2 оч- 
ка.^ 

Кроме наград сборным коллективам, а 
также командам по отдельным видам 
спорта за призовые места (с первого по 
шестое), для организации ДОСА.А-Ф со- 
юзны.х республик. .Москвы и Ленинграда 
установлены переходящие призы и дип- 
ло.мы за лучшие показатели в массово- 
сти соревнований, подготовке спортсме- 
нов-разрядников и мастеров спорта. 

МОТОШЛЕМ НУЖЕН ВСЕГДА 

Читатель В. Николаев из Архан- 
гельской области спрашивает, можно 
ли в холодное время года ездить на 
мотоцикле в шапке или танковом 
шлеме. В. Ахобадзе из Грузии инте- 
ресуется, нужен ли мотошлем водите- 
лям грузовых мотороллеров. 

Независи.мо от времени года и скоро- 
сти движения при управлении мотоцик- 
лом или мотороллером, в том числе гру- 
зовым, водители, согласно пункту 12, 
подпункту Правил дорожного движе- 
ния, обязаны быть в застегнутом мото- 
шлеме и не перевозить пассажира без 
шлема. Никаких исключений в этой ча- 
сти Правила не содержат, В холодное 
время года рекомендуется пользоваться 
вязаны.м шерстяным подшлемником, ко- 
торый хорошо сохраняет тепло. 

ТОЛЬКО НЕ НА ХОДУ 

В редакцию поступают письма, в 
которых читатели спрашиваю-^ как 
нужно проверять ручной тормоз. 

Ручны.м, или стояночны.м, тормозом 
пользуются на стоянке (как видно из 
самого названия) и при остановке на ук- 
лоне. Действует он лишь на задние ко- 
леса или на трансмиссию. Поэтому ис- 
пользовать его на ходу неэффективно, а 
иногда и опасно — можно серьезно по- 
вредить трансмиссию. Лишь при отказе 
основной системы тормозов водитель 
может «ухватиться за соломинку* — 
рукоятку ручного тормоза. Согласно ны- 
нешним Правилам дорожного движения 
действие ручного тормоза Полагается 
проверять совершенно иным способо.м. 
чем ножного. Ручной должен удержи- 
вать заторможенный автомобиль на ук- 


лоне в 16%, что составляет угол, равный 
9 градуса .м. К этому, собственно, и сво- 
дится проверка. 

К сожалению, действие ручного тор- 
моза иногда проверяют по старинке: пу- 
скают двигатель, включают передачу и. 
постепенно включая сцепление, прибав- 
ляют «газ*. Если двигатель при этом за- 
глохнет — тормоз считают исправным. 
Действовавшие до 1973 года правила 
движения допускали проверку действия 
ручного тор.моза на ходу, на скорости не 
более 15 к.м/час. В новых же подобный 
метод проверки исключен. И не зря. Кру- 
тящий момент двигателя современного 
авто.мобиля достаточен, чтобы при не- 
которых условиях превысить прочность 
механизмов сцепления или трансмиссии 
(особенно если ручной тормоз и.меет 
привод на карданный вал. как на « Вол- 
ге*), которые в результате подобных 
«проверок* легко можно вывести из 
строя. 


ЕСЛИ ОДИН ГЛАЗ НЕ ВИДИТ 

В редакцию поступают письма, ав- 
торы которых спрашивают, допуска- 
ются ли к вождению транспортных 
средств люди, потерявшие зрение на 
один глаз. 

Приказом министра здравоохранения 
СССР медицинским комиссиям по освиде- 
тельствованию лиц, желающих получить 
удостоверение на право управления ав- 
томототранспортом. разрешено в поряд- 
ке исключения допускать к управлению 
личным автомобилем (но не .мотоциклом) 
лиц с потерей зрения на одном глазу 
при условии, если острота зрения- на 
здоровом глазу (без очков) равна еди- 
нице. поле зрения нормальное и свето- 
вая чувствительность полностью сохра- 
нилась. Это положение распространяет- 
ся и на инвалидов всех категорий, ког- 
да рассматривается вопрос о допуске их 
к вождению автомобиля с ручны.м уп- 
равлением. 

Получившим водительское удостове- 
рение полагается проходить каждый год 
медицинское переосвидетельствование. 


ЗАМЕНИТЕ КОЛПАЧКИ 

Мотолюбитель Г. Гагаринский из 
Кировской области спрашивает, по- 
чему на мотоцикле ИЖ — ЮЗ переста- 
ют мигать указатели поворота, как 
только начинает работать двига- 
тель. 

Тот факт, что указатели нормально 
работают, если двигатель остановлен, 
свидетельствует об исправности реле- 
прерывателя и одновременно определяет 
виновника — колпачок свечи или провод 
высокого напряжения. Из-за электриче- 
ского пробоя их изоляции возникают 
радиопомехи, которые воспринимает 
электронное реле. 

Чтобы восстановить работу указате- 
лей. достаточно заменить колпачок и 
провод на одной или обеих свечах. 


МОЖНО ЛИ ДЛЯ «ВОЛГИ»? 

Н. Курилова из Свердловска спра- 
шивает: «Можно ли для эксплуатации 
ГАЗ — 24 использовать моторные и 
трансмиссионные масла, предназна- 
ченные для «жигулей?» Можно ли для 
охлаждения двигателя этой машины 
применять ТОСОЛ? Допустима ли уста- 
новка колес ГАЗ — 21?» Отвечают спе- 
циалисты горьковского автозавода. 

Моторные масла. рекомендованные 
для двигате.лей ВАЗ. можно применять 
для ГАЗ — 24. Это отмечено и в заводской 
инструкции по эксплуатации машины. 
Заменять масло надо через каждые 
6000 — 10000 километров пробега, а при 
смене масла одной марки другой — 
обязательно про.мывать двигатель. 

Рекомендованные для коробок пере- 
дач и заднего моста трансмиссионные 
масла ТАД-17 и ТАД-17И использовать 
пока рано, поскольку испытания «Вол- 
ги» с эти.мн масла.ми еще не завершены. 

Воду в системе охлансдения двигателя 
можно заменить охлаждающей жид- 
костью ТОСОЛ. Как известно, срок ее 
годности составляет два года. Порядок 
замены и правила эксплуатации те же. 
что для обычных антифризов. 

Что же касается замены колес ГАЗ — 24 


на ГАЗ — 21, то она. как правило, не раз- 
решается. В тех случаях, когда такая за- 
мена все же производится в порядке ис- 
ключения. следует иметь в виду, что 
при этом долговечность передней подве- 
ски и деталей заднего моста снижается 
(возрастание нагрузок) и их гарантий- 
ный ремонт не производится. 

ПРОЖГИТЕ ГЛУШИТЕЛЬ 

«На новом мотоцикле ИЖ в тече- 
ние сезона заметно уменьшилась 
мощность двигателя, и выхлоп стал 
слабым. В чем причина?» — спраши- 
вает С. Шустов из Молдавии. 

На причину, вызвавшую падение мощ- 
ности двухтактного двигателя (как на ва- 
шем мотоцикле), указывает слабый вы- 
хлоп. Это — засорение системы выпуска, 
главным образом глушителя. 

Дело в том. что на ново.м мотоцикле в 
период обкатки, согласно инструкции, в 
топливную смесь вводят повышенное 
количество масла. В зависимости от 
сорта та или иная его часть сгорает, 
образуя нагар, другая — несгоревшая 
скапливается в глушителе, сужая его 
проходные каналы. Из-за этого отрабо- 
тавшие газы, не успевая выйти из ци- 
линдра. препятствуют заполнению его 
свежей горючей смесью. Они не только 
уменьшают заряд рабочей смеси, посту- 
пающей в цилиндр, но и ухудшают ка- 
чество смеси. Разумеется, сгорая, она 
не может выделить столько энергии, 
сколько дала бы «чистая» смесь. 

Чтобы восстановить мощность двига- 
теля в таком случае, достаточно очис- 
тить глушитель, и в первую очередь 
его съем^^ый элемент (трубку), называе- 
мый акустическим фильтром. В отложе- 
ниях содержится значительное количе- 
ство горючих веществ (главным обра- 
зом масла). От них избавляются мето- 
дом выжигания. Для этого трубку на- 
гревают открытым пламенем — в кост- 
ре. паяльной лампой или ацетиленовой 
горелкой до полного сгорания отложе- 
ний. Когда трубка остынет, образовав- 
шийся шлак легко осыпается при по- 
сту'кивании по трубке. 

С глушителем приходится поступать 
иначе, чтобы не повредить слой декора- 
тивного хрома. Глушитель устанавлива- 
ют вертикально задним концом ввеох. 
К нижнему отверстию подносят пла.мя 
(хотя бы горящей тряпки) до воспламе- 
нения отложений. Образующаяся в глу- 
шителе воздушная тяга поддерживает 
горение до конца. Остывший глушитель 
также обстукивают и. встряхивая, высы- 
пают нз него шлак. 

Все эти работы следует проводить в 
пожаробезопасном месте и на откры- 
том воздухе или под вытяжкой. 

СКОЛЬКО СЛУЖИТЬ ТОСОЛУ? 

«Почему ограничен срок годности 
антифриза ТОСОЛ?» — спрашивает 
В. Шейко из Харькова. 

Публикуем ответ, полученный с 
Волжского автозавода. 

В состав антифриза ТОСОЛ включены 
антикоррозионные. антнвспенивающие. 
антинакипные присадки, которые под- 
вержены. с течением времени, самопро- 
извольному распаду — окислению. При 
это.м концентрация присадок в охлаж- 
дающей жидкости снижается, поэтому 
ухудшаются и соответствующие ее свой- 
ства: металлические части быстрее кор- 
родируют. снижается срок службы и 
других деталей, например шлангов. 

Опытным путем установлено, что при- 
садки, как правило, разлагаются в тече- 
ние двух лет, а при интенсивной экс- 
плуатации машины вырабатываются че- 
рез 60 000 километров пробега. Возмож- 
ность дальнейшего использования тако- 
го антифриза можно определить только 
лабораторным путем. 

■ — ■ ■ ■ - 1 _■ _■ > 

ВЛАДЕЛЬЦАМ ВАЗ— 2103 

В тексте статьи «Тормоза ВАЗ — 
2103» в сентябрьском номере 1974 
года на стр. 14 в третьем абзаце 
первой колонки и в первом абзаце 
третьей колонки, где указан регу- 
лировочный размер, следует чи- 
тать 1,25 — 0,2 (как правильно обо- 
значено на чертеже, стр. 15) вмес- 
то 1,24±0,1. 
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НАРЯДНЫЕ УПЛОТНИТЕЛИ 


\ 


СОВЕТЫ 

БЫВАЛЫХ 



На старых автимобилях — «волгах»>, 
«победах», «запорожцах» и «москвичах» 
резиновые уплотнители лобового и зад- 
ііего стекол покрываются сетью мелких 
трещин, теряют блеск и черноту. 

Предлагаю простой способ реставра- 
ции уплотнителеГі, проверенный мною и 
моими товарищами на практике. Акку- 
ратно покройте резину смесью резино- 
вого клея с алюминиевой пудрой. И клей 


и пудра продаются в хозяйственных ма- 
газинах. Состав для покрытия должен 
и.меть консистенцию густой сметаны. На- 
носим его на уплотнитель кистью. Часть 
стекла, прилегающую к резине, чтобы 
не закрасить, предварительно заклеи- 
вае.м обычным лейкопластырем. 

М. ПРАХИН 

г. Дбнеци, 

Красноармейская. 78. кв. 2 



ГЕНЕРАТОР ВНОВЬ РАБОТАЕТ 


После трех лет эксплуатации ЗАЗ — 966 
на щитке приборов стала не вовремя за- 
гораться контрольная лампа зарядки ак- 
кумулятора — сигнал того, что генератор 
не справляется со своими обязанностями. 

Осмотр показал: контактное кольцо 
выработалось настолько, что первая щет- 
ка (идущая на « массу >) не имеет с ним 
контакта. Найти новый якорь не удалось, 
и пришлось провести ремонт своими си- 
ла. мн. 

Может быть, .мой опыт будет полезен 
други.\. автолюбителям. Вначале я отпа- 
ял от кольца провод, идущий от катуш- 
ки. Затем ножовкой распилил кольцо по 
диагонали и сиял его. Из меди выточил 
новое и посадил на место с клеем БФ-2. 
Не забудьте при таком ремонте аккурат- 
но при'клеить, также на БФ-2. текстоли- 
товую изолирующую шайбу. Остается на- 
дсж'но припаять к кольцу провод от ка- 
тушки и поставить на место отремонти- 
рованный якорь. Я восстановил работо- 
способность генератора и проехал с ним 
более 20 тысяч километров. 

Г. МАРТЫШИН 

370114. Баку, 

6-й микрорайон, 

ул. Самазырсиая, б, ив. 49 


РЕМОНТ ДВЕРНОЙ РУЧКИ 



Реставонрованная кнопка: 1 — новый 
буртик: й — ребро стержня: 3 — стер- 
жень; 4 — шплинт; 5 — кнопка. 

На кнопках наружных дверных ручек 
«москвичей» моделей «402», «40/» и 
«403» с годами в процессе эксплуатации 
выкрашивается буртик, и кнопка выпа- 
дает. Можно восстановить работоспособ- 
ность замка, изготовив новый буртик 
из листовой стали толщиной 1 мм (см. 
рисунок), просверлите в подходящей по 
размеру пластинке отверстие, равное 
по диаметру толщине стержня 3. Затем 
надфилем сделайте пропилы для ребер 
2 стержня и плотно посадите пластинку 
на стержень до упора. У основания 
стержня, над пластинкой, просверлите 
отверстие и вставьте шплинт 4. Затем 
обработайте пластинку по периметру на- 
пильником так, чтобы образовался но- 
вый буртик. 

Восстановленная таким образом руч- 
ка прослужит еще долго. 

В. ОРЛОВСКИЙ 

600000. г. Владимир, ГСП, 
ул. Комсомольская, 1 


ОПУСТИТЕ ЩИТОК 


.Мое предложение, напечатанное под 
таки.м заголовко.м в октябрьском номере 
журнала за прошлый год. вызвало боль- 
шой интерес мотолюбителей. Некоторые 
из них обращаются с просьбой прислать 
эскиз удлинителя, посредство.м которо- 
го можно опустить щиток переднего ко- 
леса на мотоциклах «ИЖ — Планета 3» и 
«ИЖ — Юпитер 3», и рассказать, как пе- 
реставить звуковой сигиал- 
Отвечаю на эти вопросы. 

Два удлинителя (см. рисунок) изго- 
товляем из любой стали и навертываем 
на имеющиеся на крыле шпильки. 

Звуковой сигнал устанавливаем меж- 
ду крылом и фарой. Предварительно 
рассверливаем отверстие в его держате- 



ле до 10 мм, чтобы закрепить болтом, 
стягивающим нижний мостик передней 
вилки. Провода, идущие к сигналу, на- 
ращиваем до необходимой длины. 

Л. ВЛАСОВ 

г. Уфа-83, 

Парковая, 20, кв. 28 


ГЕРМЕТИЧНОСТЬ ВОССТАНОВЛЕНА 


У моего «Москвича— 408» появился не- 
приятный дефект: начала подтекать тор- 
мозная жидкость из-под завальцовки на 
корпусе датчика стоп-сигнала. Я решил 
сам восстановить герметичность. Может 
быть, мой опыт поможет кому-нибудь 
еще. Вот как это делается. 

Тщательно промываем чисты .м бензи- 
ном (или ацетоном) корпус датчика и 
обертываем его плотной бумагой в два 
слоя, как показано на рисунке. Бу.магу 
закрепляе.м на корпусе датчика, обмо- 
тав ниткой (можно топкой проволокой). 
Затем в этот «бумажный стаканчик» за- 
ливаем эпоксидную смолу холодного от- 
верждения ЭД-5 или ЭД-6 слоем толщи- 
ной 3 — 4 мм и выдерживаем 24 часа. Ос- 
тается снять нитку и бумагу и опилить 
снаружи неровности затвердевшей с.мо- 
лы. если они будут. 

Вот уже четыре года исправно рабо- 
тает на .моем автомобиле отремонтиро- 
ванный таким способом датчик. Вероят- 
но. такой ре.монт подойдет и для других 
машин с подобной конструкцией датчи- 
ка стоп-сигнала. 

В. ГОЛОС 

630015, г. Новосибирск, 
ул. Гоголя, 191, кв. 7 



Датчик стоп-сигнала с восстановленной 
герметичностью: 1 — корпус; 2 — клем- 
ма; 3 — сердечник: 4 — эпоксидная 

смола; 5 — бумажный стаканчик; 6 — 
нитка. 


КОЛПАЧОК СО СЪЕМНИКОМ 



Съемник на колпачке: 1 — конец оси; 
2 — болт для снятия колпачка; 3 — гай- 
ка: 4 — колпачок. 


Владельцы «жигулей», самостоятельно 
обслуживающие свои машины, испыты- 
вают трудности, когда для регулировки 
или смазки подшипника надо снять с 
оси переднего колеса колпачок. В ма- 
стерских для этой цели пользуются до- 
вольно сложным приспособлением. В до- 
машних же условиях можно значительно 
облегчить операцию, если к колпачку 
приварить гайку МІО и просверлить от- 
верстие, как показано на рисунке. Для 
удаления колпачка вворачивае.м в гай- 
ку болт МІО длиной 40 мм, который пос- 
ле установки колпачка на место заме- 
няем болтом-заглушкой длиной 10 мм. 

О. КОЛИЙЧУК 

256400, Киевская область, 
г. Белая Церковь, 
ул. Л. Украинки, 12 
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АЛЕКСАНДР НИКИТИЧ 
СИЛКИН 

Не стало Александра Никитича Сил- 
кина — человека, стоявшего у исто- 
ков советского мотоспорта. Ему он 
посвятил более 50 лет своей яркой 
жизни. Заслуженный мастер спорта, 
судья всесоюзной категории, А. Н. 
Силкин был среди участников первых 
мотоциклетных соревнований в на- 
шей стране, а затем победителем 
первой Спартакиады и многих пер- 
венств, обладателем более чем 30 ре-| 
кордов СССР на машинах разных 
классов. Все, кто знал А. Н. Силкина, 
поражались его кипучей энергии. Он 
вел серьезную инженерную работу, 
преподавал, был автором многих книг 
и многих интересных статей по под- 
готовке техники к соревнованиям, 
опубликованных в журнале «За ру- 
лем». До последних дней своих он ак- 
тивно работал как член президиума 
ФМС СССР, председатель Совета вете- 
ранов автомотоспорта. 

Светлая память об Александре Ни- 
китиче Силкине — коммунисте, выда- 
ющемся спортсмене, наставнике моло- 
дежи навсегда сохранится в сердцах 
всех любителей автомотоспорта. 


ЭКЗАМЕН 
НА АОМЫ 


Ответы на задачи, помещенные 
на стр. 29 

Правильные ответы — 1, 5, 6, 9, 10, 
12, 16, 19. 21, 23. 

I. Известно, что на линзах светофоров 
могут быть стрелки, дублирующие уста- 
новленные перед перекрестком предпи- 
сывающие знаки. В этом случае их де- 
лают на всех линзах. Стало быть, на дан- 
но.м пересечении можно двигаться только 
направо и, разу.меется, при зеленом сиг- 
нале светофора (пункт 52). 

II. В этом месте разрешена Правилами 
только остановка; показанная на рисун- 
ке дорога имеет по одной полосе движе- 
ния в каждом направлении. Стоянка же 
на левой стороне дорог вообще запре- 
щена (пункт 99 «а»). 

III. У водителя автобуса справа нет 
никого, он и проезжает перекресток пер- 
вым. Троллейбус, которому водитель гру- 
зовика уступает дорогу, как подъехавше- 
му справа. — следом за ним (пункт 111). 

IV. Так как оба транспортных средства 
находятся на равнозначной дороге, во- 
дитель нерельсового транспортного сред- 
ства должен уступить дорогу трамваю 
(пункт 111). 

V. Такими линия.ми (с короткими штри- 
хами и равны.ми им промежутками) раз- 
мечаются полосы движения в пределах 
перекрестка, в данном случае — пути 
движения при повороте (пункт 47). 

VI. И на этом участке дороги действует 
общее правило — занимать правые по- 
лосы. если они свободны: ведь в этой зо- 
не запрещены не вообще перестроения, 
а лишь маневр обгона (пункты 79 и 26, 
2.18). 

VII. В общее правило, разрешающее 
остановку транспортных средств, когда 
до пересекающихся проезжих частей до- 
рог есть как минимум 5 метров, в дан- 
ном случае вносит «поправку;^ пешеход- 
ный переход, перед которым запретная 
зона еще 5 метров (пункт 99 «г» и 4Дг>). 

VIII. (Эба показанных маневра не со- 
ответствуют Правилам: из крайнего пра- 
вого положения можно разворачиваться 
лишь на перегонах дорог, но при этом 
до перекрестка следует оставлять рас- 
стояние не меньше 15 метров (пункты 88 
и 89). 

IX. Перевозить негабаритный груз (воз- 
вышающийся над проезжей частью бо- 
лее чем на 3.8 метра, или имеющий ши- 
рину более 2.5 метра, либо выступающий 
за заднюю точку габарита транспортно- 
го средства более чем на 2 метра) можно 
только после того, как маршрут перевоз- 
ни будет согласован с органами Госавто- 
инспекции (пункт 186 «и»). 

X. В тумане дальний свет, как прави- 
ло. ухудшает видимость дороги, ибо на- 
правленные вверх лучи фар отражаются 
в капельках влаги и образуют перед гла- 
зами водителя белую пелену. 





Родная армия 

1 

Воспитанники ДОСААФ — 
в армии 

В. Гатилин. Они заслужили это право 

2 

Книжная полив 

А. Бабьгшев. О танках и танкистах 

3 

Навстречу 30-летию 

Е. Юдковская. Проверен в боях 

4 

Победы 

Все для фронта — все для победы! 

5 

Армейский спортсмен — 

Б. Логинов. Право быть лидером 

6 

чемпион мира 



Рождено соревнованием 

Е. Ермолаев. Слово держать умеют 

8 

Новости, события, факты 


9 

Советская техника 

Г. Константинов. Смотр достижений 

10 

Проблемы и суждения 

Н. Васильев. Автомобиль, общество, биосфера 

12 

Клуб «Автолюбитель» 

В. Иванов. Ставим ремни безопасности 

14 


Б. Синельников. Мы едем на «Жигулях» 

16 


Для вас и вашей машины 

16 


После выступления журнала 

17 

Служба сервиса 

М. Львов. Операция «Автотурист» 

18 

Страничка мотоциклиста 

А. Наделяев. Тем, кто ездит на «Паннонии» 

20 

Зеленая волна 

М. Афанасьев. Почему не работает дорожный знак 

22 


В. Портянкин. Зимние советы 

24 


Г. Абраменко. Вежливость и безопасность 

24 


На дорогах всего света 

24 


Л. Южаков. Ведется следствие 

26 


Это могло не случиться 

27 


В. Янин. Объезжая препятствие 

28 


Экзамен на дому 

29 

В мире моторов 


30 

Спорт 

К. Дрот. Начало 

32 


А. Лубенский. Прогнозы и действительность 

34 


Дуэль в семь раундов 

35 

Спортивный глобус 


36 

Музей «За рулем» 

Л. Шугуров. «Лесснеры» Бориса Луцкого 

37 

Справочная служба 


38 

Советы бывалых 


39 

На обложке: 1-я стр. 

— фото ТАСС и В. Ширшова; 4-я стр. — фото В. Горлов 

а. 
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у же давно отпал вопрос, какой из тех- 
нических видов спорта пользуется в зим- 
нее время наибольшей популярностью. 
Конечно же, мотоциклетные гонки по ле- 
дяной дорожке. Многие сотни тысяч зри- 
телей заполняют сейчас трибуны стадио- 
нов и треков, чтобы стать свидетелями 
жаркой спортивной борьбы между силь- 
нейшими мастерами зимнего спидвея. Да, 
популярность его огромна. Даже в стра- 
нах Европы, где позиции конькобежного 
спорта, казалось, были незыблемы, «ле- 
довикам» с удовольствием предоставля- 
ют цитадели скороходов — стадионы с 
искусственными дорожками в Инцеле 
(ФРГ), Ассене (Голландия), Гренобле 
(Франция) и другие. 

История утверждает, что первые по- 
пытки ««обуть» мотоцикл в стальные ши- 
пы и приспособить его для езды по ле- 
дяному зеркалу были сделаны в сканди- 
навских странах. Но своим настоящим 
рождением зимний спидвей обязан на- 
шей стране. И не только потому, что 
этот вид спорта получил у нас широкое 
развитие, о чем свидетельствуют сотни 
ежегодно проводимых соревнований ^са- 
мого различного ранга на мотоциклах 
разнь:х классов — от 125 смз до 500 смз. 
Своим международным признанием зим- 
ний спидвей обязан прежде всего Феде- 
рации мотоциклетного спорта СССР, по 
инициативе которой более пятнадцати 
лет назад состоялись первые товарище- 
ские соревнования с участием гонщиков 
СССР, Чехословакии, Финляндии и Шве- 
ции. 

Постоянные встречи «ледовиков» этих 
стран, растущий интерес к зимнему спид- 
вею позволили сначала провести розыг- 
рыш Кубка Международной мотоциклет- 
ной федерации, а затем и чемпионат Ев- 


ропы. С 1966 года регулярно проходит 
личное первенство мира по мотогонкам 
на ледяной дорожке. 

В этом виде спорта советские мото- 
циклисты прочно удерживают передовые 
позиции. В их активе победа в Кубке 
ФИМ, две золотые медали чемпионов Ев- 
ропы, семь медалей высшего достоинст- 
ва, добытых в первенствах мира, а так- 
же много наград за призовые места в 
этих соревнованиях. Лишь дважды — в 
1970 и 1974 годах победа ускользала от 
наших гонщиков, и оба раза она доста- 
валась чехословацким спорстменам. 

Высокое мастерство мотоциклистов 
СССР, их замечательные победы прида- 
ли зимнему спидвею новые привлека- 
тельные краски, помогли его утвержде- 


нию в спортивных календарях многих 
стран. Теперь не так-то просто заполу- 
чить право на проведение официальных 
соревнований в рамках первенства ми- 
ра — претендентов на это слишком 
много. 

На календаре февраль — время, когда 
проходят решающие встречи чемпиона- 
тов СССР и мира. И окончательный от- 
вет на вопрос, кому достанется титул 
сильнейшего «ледовика» планеты, будет 
дан в присутствии наших любителей 
спорта — финал мирового первенства 
состоится в Москве. Этому событию и 
посвящены снимки, сделанные нашим 
фотокорреспондентом В. Ширшовым на 
столичном стадионе «Динамо», где будет 
назван чемпион 1975 года. 







Чисдо мест: 
для сидения 
общее 

Число дверей в сало- 
не, их привод 


Вес, кг: 

в снаряженном 

состоянии 

полный 

Габарит, М: 
длина 
ширина 
вь^сота 

І^аза, м 

Колея, м: 
спереди 
сзади 


2 двойные,^ 
шириной 
1200 мм, привод 
пневматический 


8380 

14050 


10,45 

2,5 

2,97 

5.15 

2,1 

1,88 


из КОЛЛЕКЦИИ «ЗА РУЛЕ/А» 


2. ЛиАЗ 


Индекс 70321 Цена 50 коп. 


Большой городской автобус. Выпускается на ликинском автобусном 
заводе с 1967 года, заменив и в производстве и на улицах; городов 
автобус ЗИЛ — 158В. Современная ліагонная компоновка, большая вме- 
стимость (кратковременно г- до 110 пассажиров), мощный двигатель, 
«легкий» руль с гидроусилителем, автоматика в трансмиссии — все это 
ставит ЛиАЗ— 677 в ряд с лучшими мировыми образцами автобусов 
такого типа. 

На базе городской модификации ликинский завод разработал и с 
1970 года выпускает вместе с базовой моделью экскурсионный 
ЛиАЗ— 6778 (37 сидений-кресел, одна дверь для пассажиров), а с 1973 
года — и пригородный ЛиАЗ — 677Б (66 мест 


іШ 




коробка передач двухступенчін 

тая с автома- 
тическим 
переключением 

тип главной пере- коническая 

дачи со спиральными 

зубьями; пере- 
даточное число’ 
2,06 

колесные переда- планетарные 

редукторы; 
передаточное 
число 3,56 

мер шин 10,00—20, 

или 280— 50вР 
тормозов барабанные 

с раздельным 
пневматическим 
приводом 

(веска колес зависимая, 

пневматическая 


колесные переда- 
чи 


Размер шин 
Тип тормозов 


Подвеска колес 


Максимальная ско- 


рость, км /час 

ч 70 

Контрольный расход 


топлива при ско- 
рости 30-— 40 

км/час, л/100 км 

40 

Двигатель: 

карбюраторный, 


ЗИЛ— 375Я7 

расположение и 


число цилиндров 

Ѵ8 

рабочий объем, іі 

7,0 

мощность, л. с. 

180 

число об/мин 

3200 

Трансмиссия: 

Тип 

гидромеханиче* 

ская 

ГиДротрансфор- 

четырехколес- 

матор 

ныЙ,одноступен- 

' 

чатый 










